Yamaha XS 400 

ab Baujahr 1982 



1 Allgemeines 



V* 



1.1 Einfiihrung in das Modell 



Die YAMAHA XS 400 des Jahrgangs 1982 ist eine kom- 
plette Neuentwicklung und hat mit den Modellreihen XS 
250, 360 und 400 ab Jahrgang 1975 nichts gemeinsam. 
Ausser dem komplett neu konzipierten Motor, der nun 
zwei obenliegende Nockenwellen (DOHC) besitzt und 
mittels Ausgleichswelle, Induction Control System 
(YICS) und platzsparend angeordneter Lichtmaschine 
zusatzlich aufgewertet wurde, besitzt die neue XS 400 
ein neues Fahrwerk mit Cantilever-Schwinge. 
Die YAMAHA XS 400 wird in zwei Versionen angeboten. 
Die ungedrosselte Version wird mit 33 kW (45 PS) ange- 
geben, wahrend die durch zahmere Nockenwellen ge- 
drosselte deutsche Version 20 kW (27 PS) leistet. 
Das YAMAHA-eigene YICS umfasst im wesentlichen ei- 
nen kleinen Nebeneinlasskanal, der die beiden Ansaug- 
bohrungen verbindet und dem gerade ansaugenden Zy- 
linder zusatzliches Frischgas aus dem Kanal des be- 
nachbarten Vergasers zukommen lasst. Der Nebenein- 
lasskanal miindet direkt vor dem Einlassventil und soil 
dort eine starkere Verwirbelung zwecks besserer Ver- 
brennung bewirken. Das Ganze dient schlussendlich ei- 
ner angestrebten Verbrauchssenkung. 
Besonderes Augenmerk richteten die Techniker bei der 
Konstruktion des Zweizylinders - der nach wie vor mit 
zwei Ventilen pro Brennraum auskommen muss - auf 
minimale Baubreite. Dazu wurde die Lichtmaschine wie 
bei den grosseren XJ-Modellen nach hinten, iiber das 
Sechsganggetriebe verlegt. Sogar die Kupplung 
braucht weniger Platz, weil der Durchmesser wuchs und 
die Zahl der Scheiben dadurch verringert werden konn- 
te. 



1.2 Ersatzteilbestellungen 



Zur Beschaffung von Ersatzteilen wendet man sich am 
besten an einen offiziellen YAMAHA-Vertragshandler. 
Dadurch ist sichergestellt, dass der Handler Liber die no- 
tigen Ersatzteilhandbucher verfiigt. 
Jedes Fahrzeug wird wahrend seiner in der Regel meist 
mehrjahrigen Vertriebszeit einer mehr Oder weniger in- 
tensiven Modellpflege unterzogen. Die Austauschbar- 
keit einzelner, modifizierter Bauteile ist keinesfalls 
selbstverstandlich. Damit beim Einbau der neuen Teile 
keine unerwunschten Uberraschungen entstehen, mus- 
sen folgende Angaben zum Modell gemacht werden: 

• Genaue Typenbezeichnung und Baujahr (Fahrzeug- 
ausweis) 

• Motor- und Rahmennummer 

• Farbbezeichnung bei lackierten Bauteilen 




Bild 1 
Rahmennummer 




Bild 2 
Molomummer 



Die Bilder 1 und 2 zeigen die Lage von Rahmennummer 

(rechte Seite des Lenkkopfes) und Motornummer 

(rechts am Motorgehause). 

Natiirlich konnen ausgesprochene Verschleissteile wie 

Zundkerzen, Gluhlampen und Reifen ohne Bedenken in 

Warenhausern Oder Zubehorgeschaften erstanden wer- 

den. 



Dauer billiger zu stehen kommt als schlechtes «preis- 
wertes» Werkzeug. 

Zur Grundausstattung eines gewieften Schraubers ge- 
horen Schlitz- und Kreuzschraubenzieher, Zangen, 
Durchschlage, Feilen, Maul- und Ringschlussel ebenso 
wie verschiedene Steckschlusselsatze und spezifische 
Spezialwerkzeuge. Erwagenswert ist die Anschaffung 
eines Schlagschraubers mit diversen Einsatzen zum L6- 
sen festsitzender Schrauben (vor allem Kreuzschrau- 
ben) sowie Spezialzangen fur Sicherungsringe, die es 
fur Innen- und Aussenringe, gerade und gebogene gibt, 
und schliesslich eines Drehmomentschlussels zum Fest- 
ziehen von Zylinderkopf- und anderen Schrauben. 
Schaffen Sie sich jedoch kein Spezialwerkzeug an, das 
nur mit Spezialkenntnissen verwendet werden kann, 
iiber die Sie nicht verfiigen. Sie konnten damit nur Scha- 
den anrichten. Das gilt zum Beispiel fur elektrische 
Messinstrumente Oder Vakuummeter zum Einstellen 
von Mehrvergaseranlagen. Will man an Maschinen mit 
kontaktloser Ziindanlage den Ziindzeitpunkt selbst prii- 
fen, ist eine Stroboskoplampe unbedingt notig. Wenn 
man eine Maschine langere Zeit behalten und selbst zu 
warten beabsichtigt, diirfte sich die Anschaffung einiger 
Spezialwerkzeuge lohnen, mit deren Hilfe spezielle Ar- 
beiten uberhaupt erst moglich werden. 



1.3 Arbeitsplatz und Werkzeuge 

Richten Sie sich, wenn moglich, einen gut beleuchteten, 
sauberen und genijgend grossen Arbeitsplatz mit Werk- 
bank und Schraubstock ein. Achten Sie auch auf genij- 
gend Abstellflache fur ausgebaute Teile. Ohne gutes 
Werkzeug ist keine zufriedenstellende Arbeit moglich. 
Schaffen Sie sich nur Qualitatswerkzeug an, das auf die 



1.4 YAM AH A-Spezial werkzeuge 



Fur gewisse Einstell- und Montagearbeiten empfiehlt 
YAMAHA eigene Spezialwerkzeuge. In nachstehender 
Aufstellung sind die erhaltlichen Spezialwerkzeuge un- 
ter Angabe der entsprechenden Teilenummer und des 
Verwendungszwecks aufgefiihrt. 



Bezeichnung 


Verwendungszweck 


Bestellnummer 


Ventilspiel 
-Einstellwerkzeug 


Zur Spieleinstellung ohne 
Ausbau der Nockenwellen 


90890-01245 


Kompressionsprufgerat 


Zustand von Kolben und Ven- 
tilen priifen 


90890 - 03081 


Unterdruckmessgerat 


Synchronisieren der Vergaser 


90890 - 03094 


Blockierhebel 
Kupplungsnabe 


Zum Losen Oder Blockieren 
der Befestigungsmutter 


90890 - 04086 


Ventilfiihrungsreibahle 


Zum Aufreiben neuer Ventil- 
fuhrungen 


90890-01227 


Ventilsitzfraser 


Zum Nacharbeiten der 
Ventilsitze 


90890-91043 


Austreibdorn 


Zum Ausbau der Ventil- 
fuhrungen 


90890-01225 


Einbauwerkzeug 


Zum Einbau der Ventil- 
fiihrungen 


90890-04017 


Ventilfederstange 


Zum Aus- und Einbau der 
Ventile 


90890-04019 



Bezeichnung 



Rotor-Abziehvorrichtung 



Schwimmerstand-Messlehre 



Adapter zu Messlehre 



Spezialschlussel fur 
Vorderradgabel 



Verwendungszweck 



Zum Ausbau des Licht- 
maschinenrotors 



Zum Messen des Schwimmer- 
standes im Vergaser 



Wird zusammen mit der Schwim- 
merstand-Messlehre benotigt 



Zum Losen und Festziehen der 
Zylinderschraube 



Bestellnummer 



90890-01080 



90890-01312 



90890-01329 



90890-01300 



2 Wartungsarbeiten 



Die regelmassige Wartung der neuen Maschine soil mit 
der Inbetriebnahme beginnen und in regelmassigen Ab- 
standen wahrend der gesamten Betriebszeit durchge- 
fiihrt werden. Die vorgeschriebenen Wartungsintervalle 
stellen den storungsfreien Betrieb des Motorrads sicher. 
Sie dienen auch der Friiherkennung von moglichen Sto- 
rungen, bevor sie sich zu kostspieligen Schaden auswei- 



ten. Schlussendlich kommt die regelmassige War- 
tung auch der Sicherheit von Fahrer und Maschine zu- 
gute. Genauso wichtig ist die regelmassige Reinigung 
der Maschine, besonders im Winter, wenn Lack, Ver- 
chromung und Leichtmetallteile harter Beanspruchung 
durch Feuchtigkeit, Splitt und Streusalz ausgesetzt 
sind. 



2.1 Wartungsta belle 



Arbeit 


Siehe 
Kapitel 


Anfanglicl 
500 


1 nach 
1500 


3000 


Danach 
alle 


Kompression priifen 


2.7 






X 


6000 km 


Ventilspiel priifen/einstellen 


2.4 




X 


X 


6000 km 


Zundkerzen priifen/ersetzen 


2.19 


X 




X 


3000 km 


Luftfilter reinigen/erneuern 


2.9 


alle 1500 km 


Vergaser priifen/einstellen 


4. 






X 


3000 km 


Bremssystem priifen/einstellen 


2.10 




X 




3000 km 


Kupplung priifen/einstellen 


2.5 


X 




X 


3000 km 


Antriebskette priifen/ersetzen 


2.8 


alle 500 km 


Rader und Reifen 


2.11 


X 


X 




500 km 


Kraftstoffhahn prufen/reinigen 


2.15 


X 


X 




3000 km 


Batterie priifen 


2.16 


X 


X 


X 


3000 km 


Ziindzeitpunkt priifen/einstellen 


2.6 




X 


X 


3000 km 


Leuchten/Kontrollampen 


2.17 


X 


X 


X 


500 km 



2.2 Schmiertabelle 



Arbeit 


Schmiermittel 


Anfanglich nach 
500 1500 


3000 


Danach 
alle 


Motorol erneuern 


siehe Kap. 2.3 


X 




X 


3 000 km 


Antriebskette 


Motorol SAE 10W30 


alle 500 km 


Bremspedalwelle, 
Schaltpedalwelle, 
Drehzapfen von Brems- 
und Kupplungshebel 


Motorol SAE 10W30 




X 




3 000 km 


Seilzuge 


Motorol SAE10W30 




X 


X 


3 000 km 


Gasdrehgriff 


Lithiumfett 






X 


3 000 km 


Bremsfltissigkeit 


Bremsflussigkeit DOT 3 


alle 500 km prufen 


Oelfilter wechseln 


- 


X 


6 000 km 


6 000 km 


Gabelol wechseln 


Motorol SAE 10W30SE 








12 000 km 


Steuerkopflager 


Radlagerfett 








12 000 km 


Tachosaite 


Lithiumfett 






X 


6 000 km 


Hinterradschwinge 


Lithiumfett 






X 


6 000 km 



2.3 Motor- und Getriebeol wechseln 



Motor und Getriebe werden aus einem gemeinsamen Ol- 

sumpf versorgt. Zum Ablassen des Altols wird eine Auf- 

fangwanne mit mindestens 3 Liter Fassungsvermogen 

benbtigt. 

Zuerst den Motor warmlaufen lassen, damit das Ol 

diinnflussig wird und restlos abfliessen kann. Die Ver- 

schlussschraube des Einfullstutzens und die Ablass- 

schraube offnen. 

Es fliessen etwa 2 Liter Motorol ab, 0,3 Liter bleiben im 

Olfilter zuruck. 

Die Einfullmenge betragt 2,2 Liter ohne - und 2,5 Liter 

mit Filterwechsel. 

Motor einige Minuten warmlaufen lassen und anschlies- 

send auf Dichtheit prufen. 



2.4 Ventilspiel einstellen 



Je zwei Ein- und Auslassventile werden von den beiden 
obenliegenden Nockenwellen iiber Tassenstossel beta- 
tigt. Das geforderte Betriebsspiel zwischen Nocken- 
grundkreis und Tassenstossel wird mittels Distanz- 
scheibe hergestellt. Die Distanzscheiben sind in 25 ver- 
schiedenen Dicken erhaltlich, beginnend mit Nummer 
200 (2,00 mm) in 0,05 mm-Stufen bis zu Nummer 320 
(3,20 mm). Die Distanzscheiben sind gekennzeichnet 
und sollten prinzipiell mit der Kennzeichnungsnummer 



auf die nockenabgewandte Seite montiert werden, urn 
Oberschleifen der Bezeichnung zu verhindern. Die Be- 
schaffung des kompletten Distanzscheibensatzes ist zu 
kostspielig und kaum lohnend. Es empfiehlt sich, die be- 
notigten Scheiben einzeln zu kaufen. Moglicherweise er- 
klart sich auch ein YAMAHA-Handler bereit, die benotig- 
ten Scheiben im Austausch abzugeben, vorausgesetzt 
die alten Scheiben befinden sich in tadellosem Zustand. 
Urn Zugang zu den Nockenwellen und Tassenstosseln 
zu erhalten, mlissen folgende Arbeiten durchgefuhrt 
werden: 

• Sitzbank und Kraftstofftank abbauen. 

• Motorhalterung abbauen (Bild 3). 

• Kabelhalter abbauen (Bild 4). 

• Drehzahlmesserwelle am Ventildeckel losen. 

• Zundkerzen ausschrauben. 

• Ventildeckel entfemen. Nach Entfernen der Deckel- 
schrauben muss die Dichtung zwischen Deckel und 
Zylinderkopf gelost werden. Am besten geschieht 
dies durch vorsichtiges Schlagen mit einem Gummi- 
hammer gegen eine gut verstarkte Stelle am Deckel. 

• Schraube in der Mitte des Lichtmaschinendeckels lo- 
sen (Bild 5). 

Zum Messen der einzelnen Ventilspiele wird die Kurbel- 
welle am Lichtmaschinenlaufer gedreht. Damit gewahr- 
leistet ist, dass das Spiel korrekt zwischen Nocken- 
grundkreis und Tassenstosselgemessen wird, muss die 
Nockenspitze 180 Grad gegenOber der Distanzscheibe 
ausgerichtet werden (Bild 6). Das Ventilspiel wird bei kal- 
tem Motor gemessen und betragt: 

- Betriebsspiel Einlassventil (kalt) 0,11-0,15 mm 

- Betriebsspiel Auslassventil (kalt) 0,16-0,20 mrri 




/^s 



Bild 3 
MotorhaKerung 




Bild 5 
Llchtmaachinendeckal 




■Ml 

Ventilspiel messen 




Bild 7 

Spezialwerkzeug 
Nr. 9O89O-01245 




Bild 8 

Spezialwerkzeug im Einsatz 

1 AusDauwerkzeug 



2 DistanzscheiDe 






Zum problemlosen Auswechseln der Distanzscheiben 
bietet YAMAHA das Spezialwerkzeug Nummer 
90890-01245 an (Bild 7). In ungedrucktem Zustand 
muss zuerst der Tassenstossel so gedreht werden, 
dass der Schlitz im erhohten Rand dem Ausbauwerk- 
zeug gegenuberliegt (Bild 8). Durch diesen Schlitz kann 
spaterdie Distanzscheibe miteinem kleinen Schrauben- 
zieher herausgehebelt werden. Doch zuerst wird nun der 
gewtinschte Tassenstossel durch Drehen der Nocken- 
welle urn den maximalen Ventilhub hinuntergedriickt. 
Das Spezialwerkzeug wird nun vorsichtig mit einer In- 
nensechskantschraube am Zylinderkopf befestigt. Es 
muss darauf geachtet werden, dass das Werkzeug nicht 
auf das Distanzplattchen, sondern auf den Stossel 
druckt. Damit gentigend Platz zum Ausbau der Distanz- 
scheibe entsteht, muss nun die Nockenwelle vorsichtig 
gemass Bild 8 zuriickgedreht werden - einlasseitig im 
Uhrzeugersinn und auslasseitig im Gegenuhrzeigersinn. 
Die Nockenspitze darf in keinem Fall das Hilfswerkzeug 
beruhren. Vor dem Einsetzen sind die Scheiben beidsei- 
tig mit Motorenol zu schmieren. Die Scheibe immer mit 
der Nummer nach unten einsetzen, damit der Nocken 
nicht uber die Nummer schleift. Nach dem Einsetzen ei- 
ner neuen Scheibe den Motor urn mehrere Umdrehun- 
gen in Laufrichtung durchdrehen und das Ventilspiel 
nochmals priifen. Zuletzt wird die Nockenwelle mit reich- 
lich Motorenol geschmiert und der Ventildeckel mit einer 
neuen Dichtung montiert. 



I 



2.5 Kupplung einstellen 



Die Stahl- und Reibscheiben der Olbadkupplung werden 

mechanisch mit dem Kupplungshebel am linken Lenker- 

ende getrennt. Damit die sechs Druckfedern ungehin- 

dert fur den notigen Kraftschluss sorgen konnen und der 

mogliche Arbeitsweg am Kupplungshebel eine hundert- 

prozentige Trennung bewirken kann, muss das vorge- 

schriebene Kupplungsspiel am Hebel gemass Bild 9 ein- 

gehalten werden. Beim Einstellen des Kupplungsspiels 

wird folgendermassen vorgegangen: 

• Sicherungsrandelmutter des oberen Einstellers losen 

und Einstellschraube drehen, bis das richtige Spiel 

von 2-3 mm erreicht ist. Sicherungsrandelmutter 

wieder (von Hand) festziehen (Bild 9). 




Bild 
Kupplungshebel 

1 Gegenmutter 

2 Einstellschraube 
a Spiel 2-3 mm 



Falls das Einstellgewinde am Kupplungshebel mehr als 
6 mm sichtbar wird, muss zuerst am unteren Einsteller 
(Bild 10) eine Grundeinstellung vorgenommen werden. 




Bild 10 

Anschlagschraube Druckstange 

1 Sicherungsmutter 

2 Einstellschraube 



cherungsmutter losen. Einstellschraube im Uhrzei- 
gersinn drehen, bis sie spiirbar auf der Druckstange 
aufsitzt. Einstellschraube um 1 A» Drehung losen und 
Sicherungsmutter festziehen. Anschliessend Spiel 
am Kupplungshebel wie beschrieben einstellen. 



2.6 Zundzeitpunkt einstellen 



Die YAMAHA XS 400 ist mit einer kontaktlosen, elektro- 
nisch gesteuerten Zundanlage ausgerustet, deren 
Zundzeitpunkt sich nach erfolgter Justierung im Betrieb 
nicht mehr verandert. Die drehzahlabhangige Vorver- 
schiebung des Zundzeitpunkts erfolgt ebenfalls elektro- 
nisch. Eine Uberpruf ung der Einstellung kann nur mittels 
Stroboskoplampe vorgenommen werden. 

• Stroboskoplampe an das Hochspannungskabel des 
Zylinders Nr. 1 anschliessen. 

• Durch den Gehausedeckel konnen folgende Markie- 
rungen beobachtet werden (Bild 11): 

u ~. Zundbereich fur Zylinder Nr. 1 (links) 

~~ i 77. OT fur Zylinder Nr. 1 (links) 

• Motor anlassen und mit Leerlaufdrehzahl (1200 U/ 
min) laufen lassen. 




Bid 11 

Matkierungen im Gehausefenster 



1 Rotormarkierungen 



2 Markierung im Deckel 



Stroboskoplampe auf die Einstellmarke richten. Die 
F-Markierung muss innerhalb des gravierten Berei- 
ches mit der Gehausemarkierung iibereinstimmen 
(Bild 11). Bei unstetigem Zeitpunkt muss die Zundan- 
lage uberpriift werden. 



2.7 Kompression priifen 



Oberen Einsteller ganz hineindrehen, um das Kupp- 

lungsseil vollstandig zu losen. 

Verschlussstopfen des Einstellers entfernen und Si- 



Die Kompressionspriifung ist ein geeignetes Mittel, um 
Schaden an Kolben oder Ventilen fruhzeitig zu erkennen 
Oder Unstimmigkeiten in dieser Richtung zu lokalisieren. 



6 






• Vor der Prijfung Motor eine bis zwei Minuten warm- 
laufen lassen. 

• Kerzenstecker abziehen und die beiden Kerzen aus- 
schrauben. 

• Kurzschlussschalter am Lenkerende betatigen. 

• Manometer mit Gummistopfen in Kerzengewinde 
drucken, Drosselklappen ganz offnen und Motor mit 
Hilfe des Anlassers einige Male durchdrehen. Dabei 
auf korrekt aufgeladene Batterie achten. 

• Der Nominalwert fur das Kompressionsdruck-Dia- 
gramm liegt bei 1 1 bar. Die Druckdifferenz der beiden 
Zylinder sollte 1 bar nicht uberschreiten. 

Ein korrektes Kompressionsdruck-Diagramm stellt si- 
cher, dass sich Kolben, -Ringe und Ventilsitze in ein- 
wandfreiem Zustand befinden. Mit grosster Wahr- 
scheinlichkeit kann auch angenommen werden, dass die 
Olabstreifringe ebenfalls intakt sind. Soilte der Motor im 
Betrieb iibermassig viel Ol konsumieren, liegt der Ver- 
dacht auf verschlissene Ventilfuhrungsabdichtungen 
nahe. 

Falls ein Zylinder die zulassige Druckabweichung von 
1 bar uberschreiten sollte, gilt es, den Fehler zu lokalisie- 
ren. Zuerst werden einige Tropfen Motorol durch die 
Kerzenbohrung auf den Kolben getraufelt, urn dadurch 
kurzzeitig bessere Dichtverhaltnisse an den Kolbenrin- 
gen zu schaffen. Liegt nach erneuter Kontrolle ein ein- 
deutiger Druckanstieg vor, kann nur die Demontage von 
Zylinderkopf und Zylinder Aufschluss uber den Zustand 
von Kolben und -Ringen geben. Zeigt die Kontrolle ein 
unverandertes Bild, so ist mit grosster Wahrscheinlich- 
keit einer der beiden Ventilsitze dafur verantwortlich. 
Urn eine unnotige Demontage des Zylinderkopfes zu 
verhindern, wird zuerst das Ventilspiel ein- und auslass- 
seitig gemass Kapitel 2.4 iiberpruft. 



2.8 Antriebskette 




Bild 12 

Keftenspannung einstellen 

a: 30 mm 




Bild 13 

Kettenspanner 

1 Sicherungsmutter 

2 Einstellschraube 

3 Einstellmarkierungen 

4 Splinl 

5 Achsmutter 



Die Sekundarkette besitzt O-Ringe zwischen Rollen und 
Laschen, die das Schmiermittel gegen vorzeitiges Aus- 
schleudern sichern. Trotzdem ist regelmassiges 
Schmieren und Spannen der Kette fur eine lange Le- 
bensdauer von grosster Wichtigkeit. Gewohnliches 
Motorenol wird im Betrieb sofort abgeschleudert. Es 
gibt gut haftende Schmiermittel, die speziell fiir diesen 
Anwendungszweck entwickelt wurden. 
Die Kette sollte in regelmassigen Intervallen vor dem 
Schmieren in Dieselol gereinigt werden, damit Staub und 
Schmutz nicht mit frischem Fett eingearbeitet werden. 
Urn tie Funktionsfahigkeit der O-Ringe sicherzustellen, 
darf die Kette nicht mit Benzin oder anderen Losungs- 
mitteln gereinigt werden. 

Fur die Einstellung der Kettenspannung wird das Motor- 
rad auf den Mittelstander gestellt. Durch mehrmaliges 
Durchdrehen des Hinterrades von Hand kann die straff- 
ste Stelle ermittelt werden. Urn die Bauteile vor Uberla- 
stung zu schutzen, werden alle Einstellungen an dieser 
Stelle durchgefuhrt. 

Die Kette sollte sich an der in Abbildung 12 gezeigten 
Stelle ungefahr 30 mm bewegen lassen. Zum Nachstel- 
len wird der Splint entfernt und die Achsmutter urn we- 



nige Umdrehungen gelockert. Durch Drehen der Einstell- 
schrauben kann die Kette gespannt oder gelost werden. 
Beide Schrauben werden vorzugsweise urn die gleiche 
Anzahl Umdrehungen gedreht, damit die Spureinstel- 
lung erhalten bleibt. Die Markierungen an beiden 
Schwingenenden konnen als Einstellhilfen verwendet 
werden. Die Anordnung der einzelnen Elemente ist in 
Bild 13 dargestellt. Achsmutter festziehen und die Ket- 
tenspannung an mehreren Stellen nochmals uberpriifen. 
Beide Sicherungsmuttern der Einstellschrauben festzie- 
hen und die Achsmutter mit neuem Splint sichern. 



2.9 Luftfilter 



Der Zustand des Luftfilters hat starken Einfluss auf die 
Zusammensetzung des Kraftstoff/Luft-Gemischs. Ein 
verschmutztes Filter fiihrt zwangslaufig zur Kraftstoff- 
Anreicherung des Gemischs mit erhohtem Verbrauch 
und reduzierter Motorleistung. Ein durch Risse Oder L6- 
cher beschadigtes Filterelement lasst Schmutzpartikel 



passieren, erhoht dadurch den Motorverschleiss und 
fiihrt zusatzlich zur Abmagerung des Gemischs. 
Die YAMAHA XS 400 ist, dem heutigen Stand der Tech- 
nik entsprechend, mit einem Trockenluftfilter ausgerii- 
stet. Die Filterpatrone (Bild 15) besteht aus einem sehr 
feinporigen Einsatz, der zur Vergrosserung seiner wirk- 
samen Oberflache sternformig gefaltet und zu einer 
kompakten Einheit zusammengefugt ist. 
Zum Aus- und Einbauen des Filters muss der linke Sei- 
tendeckel entfernt werden. Der Luftfilterdeckel kann 
nach Losen der vier Schrauben (Bild 14) entfernt wer- 
den. 




Bild 14 

Filterdeckel mit Befestigungsschrauben 




Bild 15 

LMtllillerelement 



Zur Reinigung des Filterelementes gibt es Massnahmen 
unterschiedlicher Wirksamkeit: 

• Ausklopfen des Filtereinsatzes auf einer harten Un- 
terlage kann nur die grosseren Staubpartikel veran- 
lassen, ihren angestammten Platz zu verlassen. Klei- 
nere Partikel beeinflussen nach wie vor das At- 
mungsvermogen des Filters. 

• Ausblasen des Filters mit Pressluft in umgekehrter 
Stromungsrichtung scheitert oft am Fehlen einer 
Pressluftanlage beim Heimwerker. 

• Auswaschen des Filters durch Schwenken in Seifen- 
lauge bei etwa 30 Grad Wassertemperatur mit an- 
schliessendem, mehrmaligem Spulen in klarem Was- 
ser macht die Anschaffung eines zweiten Filters not- 
wendig, da die anschliessende Trocknung mehrere 
Tagedauern kann. 

Anlasslich einer Demontage der Filtereinheit sorgt man 



vor dem Zusammenbau dafur, dass an den Wandungen 
des Ansaugrohrs und des Filterkastens anhaftender 
Staub beseitigt wird. 



2.10 Bremsen 



2.10.1 Vorderradbremse 

Im Vorderrad der YAMAHA XS 400 verrichtet eine 
Schwimmsattel-Scheibenbremse ihren Dienst. Die 
Scheibe wird beim Schwimmsattelprinzip mit einem ein- 
zelnen Hydraulikzylinder geklemmt. Wenn der hydrau- 
lisch betatigte Bremskolben beim Bremsvorgang den 
Belag auf die Scheibe driickt, zieht er den gegenuberlie- 
genden Kolben mit seinem Belag zwangslaufig ebenfalls 
gegen die Scheibe. Der verschiebbare Sattel kompen- 
siert automatisch die fortschreitende Belagsabnutzung. 
Versorgt wird der Bremskolben vom Hauptbremszylin- 
der, der mit integriertem Ausgleichsbehalter am rechten 
Lenkerende sitzt. 

Damit dem Bremshebel genugend Weg zur Verfiigung 
steht und die Belage nach jedem Bremsvorgang korrekt 
entlastet werden, muss das vorgeschriebene Spiel (a) 
am Hebelende (Bild 1 6) eingehalten werden. Die Einstel- 
lung wird am Hebel selbst vorgenommen und im Betrieb 
durch die wachsende Abniitzung der Bremsbelage nicht 
beeinflusst. 

Der Zustand der Bremsbelage kann, wie in Bild 17 er- 
sichtlich, ohne Demontagearbeiten kontrolliert werden. 
Der Flussigkeitsstand im Ausgleichsbehalter muss aus 
Sicherheitsgrunden regelmassig iiberpriift werden. Bei 
unzureichendem Flussigkeitsstand kann Luft in das Sy- 
stem eintreten. Beim Nachfullen des Ausgleichsbehal- 
ters muss folgendes beachtet werden: 

• Vor 6ffnen des Deckels den Lenker so schwenken, 
dass der Behalter horizontal liegt. 

• Bei geoffnetem Ausgleichsbehalter Bremshebel 
nicht betatigen, da sonst Bremsflussigkeit heraus- 
spritzt. 







Bild 16 

Spiel am Hebelende 

1 Einsteltschraube 

2 Sicherungsmutter 
a Spiel: 5-8 mm 
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Bild 17 
Verschleissanzeige 




Bild 18 

Ausglelchsbehalter mit Niveauanzelge 



• Keine Bremsfliissigkeiten mischen! Empfohlene 
Bremsfliissigkeit: DOT 3 

• Verschuttete Bremsflussigkeit muss sofort entfernt 
werden, da sie Lack und Kunststoffteile angreift. 

2.10.2 Hinterradbremse 

lm Hinterrad ist eine Simplex-Trommelbremse einge- 
baut. Ober Fussbremshebel und Zugstange wirkt ein 
Bremsnocken auf einen auf- und einen ablaufenden Bak- 
ken. Die Wirkung des auflaufenden Backens ist durch 
die Selbstverstarkung - er wird durch die Reibungskraft 
mitgenommen und mit zunehmender Betatigungskraft 
immer starker an die Trommel gedruckt - erheblich star- 
ker als die des ablaufenden Backens, der von der Rei- 
bungskraft entlastet wird. Natiirlich ist der auflaufende 
Backen dadurch auch starkerem Verschleiss unterwor- 
fen. 

Die Einstellmoglichkeiten fur die Hinterradbremse sind 
aus Bild 19 ersichtlich. Der Betatigungsweg, gemessen 
am Hebelende, soilte 20-30 mm betragen. Die Aus- 
gangslage des Bremshebels soilte etwa 30 mm unter- 
halb der Fussraste liegen. 

Die Verschleissanzeige der Hinterradbremse ist in Bild 
20 ersichtlich. Nach dem Einstellen unbedingt kontrollie- 
ren, dass der Bremslichtschalter richtig betatigt wird. 




Bild 19 

Fussbremshebel 

1 Einstellschraube Pedalhdhe 

2 Slcherungsmutter 

3 Fussraste 

4 PedalhiShe 30 mm 

5 Spiel: 20-30 mm 




Bild 20 
Verschleissanzeige 

1 Verschleissanzeige 

2 Verschleissgrenze 



2.11 Rader und Reifen 



Als unmittelbares Bindeglied zwischen Fahrzeug und 
Fahrbahn ist der Reifen eines der entscheidendsten 
Bauelemente. Reifen nutzen sich in der Regel auf ihrer 
Laufflache nicht ganz gleichmassig ab. lm Sinne der Si- 
cherheit und des Gesetzes wird diejenige Stelle des Rei- 
fens zum Kriterium, die die geringste Profiltiefe aufweist. 
Um maximale Sicherheit und lange Lebensdauer der 
Reifen sicherzustellen, sollten folgende Regeln beachtet 
werden: 

• Reifenoberflache regelmassig auf Risse oder einge- 
fahrene Fremdkorper untersuchen. 

• Die Rader mussen nach jedem Reifenwechsel ausge- 
wuchtet werden. 

• Aluminiumgussrader diirfen nicht repariert werden. 
Auch bei kleinen Deformationen oder Rissen muss 
das Rad ausgetauscht werden. 



Reifenluftdruck regelmassig prufen. 


Es werden fol- 


gende Werte empfohlen: 




Reifenluftdruck Vorderrad: 




Solo 


1,8 bar 


2 Personen 


2,0 bar 


Reifenluftdruck Hinterrad: 




Solo 


2,0 bar 


2 Personen 


2,5 bar 



(Die angegebenen Werte gelten fur kalte Reifen.) 









2.12 Gabelol wechseln 



Gemass Schmiertabelle, Kapitel 2.2, muss das Gabelol 
alle 12 000 km gewechselt werden. Pro Gabelbein wer- 
den 0,26 Liter Motorol mit der Spezifikation SAE 1 0W30 
SE eingefiillt. Zum Wechseln des Gabelols wird folgen- 
dermassen vorgegangen: 

• Vorderrad mit Hilfe des Mittelstanders und einer Mo- 
torabstiitzung komplett entlasten und gut sichern. 

• Beide Klemmschrauben der oberen Gabelbrucke Id- 
sen. 

• Sichtbare Kunststoffkappen am oberen Ende der bei- 
den Standrohre entfernen. 

• Die nun sichtbare Kopfschraube wird mit einem Fe- 
derring festgehalten. Urn den Federring mit einem ge- 
eigneten Werkzeug entfernen zu konnen, muss zu- 
erst die Kopfschraube samt Tragfeder minimal zu- 
riickgedruckt werden. 

• Die Lage der Olablassschrauben am unteren Ende 
der Gleitrohre ist aus Bild 21 ersichtlich. Urn sicherzu- 
stellen, dass die ganze Olmenge austritt, miissen die 
beiden Gleitrohre mehrmals leicht zuriickgeschoben 
werden. 

• Die Ablassschrauben mit neuem Dichtring wieder 
einsetzen, Ol in der erwahnten Menge und Spezifika- . 
tion einfullen, beide Gleitrohre langsam auf- und ab- 
warts bewegen, damit sich das Ol verteilen kann. 

• O-Ringe der Kopfschrauben prufen und Kopfschrau- 
ben wieder einsetzen. Die beiden Federringe miissen 
in jedem Fall ersetzt werden. 

• Vergewissem Sie sich, dass die Bremsscheibe abso- 
lut trocken und frei von Ol ist. Beide Klemmschrau- 
ben der oberen Gabelbrucke festziehen. 








Bild 22 

Etnzelteile Standrohrverschluaa 

1 Kunststotfkappe 

2 Federring 

3 Kopfschraube 

4 O-Ring 



2.13 Federbein einstellen 



Die Federvorspannung des zentralen Federbeins fur die 
Hinterradfederung ist sechsfach verstellbar. Das Feder- 
bein befindet sich unter der Sitzbank und kann mit dem 
im Werkzeugsatz mitgelieferten Spezialschlussel ver- 
stellt werden. 

• Sitzbank offnen. 

• Gewiinschte Vorspannung mittels Spezialschlussel 
wahlen (Bild 23). 

• Sitzbank schliessen. 




Bild 23 

Federbein einstellen 

1 Federung harter 

2 Federung weicher 

3 Spezialschlussel 



Bild 21 

Lage der Ablaasschraube am Gleitrohr 



2.14 Lenkkopflager einstellen 



Lenkrohr und untere Gabelbrucke sind als Einheit im 
Rahmenkopf uber einstellbare, zusammengesetzte Ku- 
gellager gefuhrt. Damit die exakte Fiihrung der Telega- 
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bel nicht beeintrachtigt wird, muss die Lagerung in ein- 
wandfreiem Zustand und spielfrei eingestellt sein. 
Zum Uberprufen auf Spielfreiheit wird das Motorrad 
vom Mittelstander genommen. Mit der rechten Hand 
wird die Vorderradbremse betatigt, und wahrend mit 
dem Korper vor- und zuriickgeschoben wird, kann man 
zwischen oberer oder unterer GabelbrCicke und Rah- 
menkopf mit der linken Hand eventuell vorhandenes 
Spiel ertasten. Falls die Lenkkopflagerung nachgestellt 
werden muss, wird wie folgt vorgegangen: 

• Vorderrad mittels Mittelstander und Motorunterlage 
vollstandig entlasten. 

• Nach Entfernen der Kunststoffabdeckung muss zu- 
erst die zentrale Befestigungsschraube der oberen 
GabelbrCicke gelost werden. 

• Beide Klemmschrauben fur Standrohre der Telega- 
beln in der oberen Gabelbrucke losen. 

• Mit geeignetem Nutmutterschliissel kann nun die 
Nutmutter geringfiigig nachgestellt werden. Durch 
gefuhlvolle Lenkbewegungen von Anschlag zu An- 
schlag wird die Leichtgangigkeit der Lagerung uber- 
pruft. Falls die Lenkung das Bestreben hat, in der Ge- 
radeausstellung «einzurasten», miissen Kugeln und 
Laufringe ersetzt werden. 

• Zentrale Befestigungsschraube leicht anziehen, 
dann beide Klemmschrauben der Standrohre mit 20 
Nm festziehen und schliesslich die Zentralschraube 
mit 54 Nm festziehen. Kunststoffabdeckung wieder 
anbringen. 

• Motorrad abbocken und Einstellung wie eingangs 
aufgefiihrt uberprufen. 



2.15 Kraftstoffhahn 



Das Filtersieb des Kraftstoffhahns sollte in regelmassi- 
gen Abstanden gereinigt werden, urn zu verhindern, 
dass der Kraftstofffluss zu den Vergasern behindert 
wird. Urn Zugang zum Filtersieb zu erhalten, muss der 
Kraftstoffhahn, der linksseitig unter dem Kraftstoffbe- 
halter sitzt, abgebaut werden. 



d^~® 




Bild 24 
Krattatofthahn 

1 O-Ring 

2 Dichlung 

3 O-Ring 

4 Hebel 

5 Federscheibe 

6 Abschlussplatte 



Sitzbank hochklappen und Kraftstofftank nach Lo- 
sen der Verbindungsschlauche und Befestigungsvor- 
richtung abbauen. 

Kraftstofftank seitlich lagern, damit kein Kraftstoff 
ausfliessen kann. Kraftstoffhahn abbauen und Filter- 
sieb reinigen, notfalls ersetzen. Kraftstoffhahn ge- 
mass Bild 24 zerlegen, alle Bauteile uberprufen und 
notigenfalls ersetzen. Falls Dichtflachen des Gehau- 
ses zerkratzt Oder korrodiert sind, muss die ganze 
Einheit ersetzt werden. 

Den Kraftstoffhahn wieder zusammenbauen, mon- 
tieren und den Kraftstofftank einbauen. 



2.16 Batterie 



Die normale Wartung der Batterie beschrankt sich auf 
regelmassige Uberprufung des Elektrolyt- (Saure-)stan- 
des. Der Elektrolytstand darf keinesfalls unter die «LO- 
WER»-Linie fallen. Falls erforderlich, nur destilliertes 
Wasser nachfullen. Zum Uberprufen des Ladezustan- 
des wird die spezifische Dichte mit einem Saureprufer 
gemessen. Der Sollwert der spezifischen Dichte betragt 
1 ,28 bei 20" C. Bei 1 ,22 oder darunter muss die Batterie 
nachgeladen werden. Der maximale Ladestrom betragt 
1 ,2 A. Nach dem Einbau der Batterie muss sichergestellt 
werden, dass der Entliiftungsschlauch richtig befestigt 
und unbeschadigt verlegt ist. 



2.17 Beleuchtung 



Vergewissern Sie sich regelmassig, dass samtliche 
Gliihlampen, wie Scheinwerfer (Standlicht, Abblendlicht 
und Fernlicht), Blinkleuchten, RLickleuchte, Kontroll- 
leuchten und Instrumentenbeleuchtung, ordnungsge- 
mass funktionieren. Dazu gehort auch die korrekte Ein- 
stellung des Bremslichtschalters und die Kontrolle des 
Signalhorns. 

Widerspenstige Schalter konnen oft mit Kontaktspray 
gezahmt werden. Bleibt der Erfolg aus, hilft meist nur 
noch das Auswechseln dieser filigranen Elemente. 




Bild 25 
Halteschrauben 



W , 
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Zum Auswechseln der Scheinwerfer-Gliihlampe wird 
wie folgt vorgegangen: 

• Reflektor durch Losen der beiden Halteschrauben 
(Bild 25) demontieren. 

# Lampenanschluss abtrennen, wie in Bild 26 darge- 
stellt. 







Bild 26 
Steckverblndung 



• Lampenfassung durch Drehen im Gegenuhrzeiger- 
sinn entfernen und Gliihlampe auswechseln (Bild 27). 
Glasteil der neuen Gliihlampe nicht mit blossen Fin- 
gem beriihren. 

Lampenfassung wieder einsetzen, Stecker und Re- 
flektor montieren. 

Wie in Bild 28 ersichtlich, sind fur die Scheinwerferein- 

stellung je eine Einstellschraube fur horizontale und ver- 

tikale Korrektur vorgesehen. 



2.18 Sicherungen 



Der Sicherungskasten ist unter der Sitzbank angeord- 
net. Deutet der gleichzeitige Ausfall mehrerer Verbrau- 
cher auf fehlende Stromversorgung, muss die zugeho- 
rige Sicherung nach dem Schaltschema uberpruft wer- 
den. Brennt die ersetzte Sicherung nach Einschalten 
des Stromkreises erneut durch, muss der entspre- 
chende Schaltkreis uberpruft werden. 
• Niemals Sicherungen mit hoherer Amperezahl (oder 
sogar«Eigenbau»-sicherungen) verwenden! Zu stark 
belastete Leitungsdrahte sind stark brandgefahrdet. 




2.19 Zundkerzen 



MM 27 

Lampenfassung mit Drehverschluss 




Bild 28 
Ein»tell»chrauben 



1 Horizontal 

2 Vertikal 



Die Zundkerzen miissen gemass Kapitel 2.1 «Wartungs- 

tabelle» alle 3000 km uberpruft und gegebenenfalls aus- 

gewechselt werden. Spatestens nach 12 000 km ist un- 

bedingt der Austausch fallig. 

Olkohleruckstande konnen mit einem spitzen Gegen- 

stand Oder einer Drahtbiirste entfernt werden. Ver- 

schlissene Zundkerzen erkennt man oft an abgebrann- 

ten Elektroden. 

Anhand des «Kerzengesichts» konnen folgende grobe 

Riickschliisse gezogen werden: 

— Geringe, graubraune Ablagerungen: 
Normales Ziindkerzenbild. 

— Weisse Ablagerungen, evtl. beschadigter Isolator: 
Zu mageres Gemisch, Uberhitzung. 

— Schwarze Ablagerungen, evtl. dicke Russschicht: 
Zu fettes Gemisch, starker Olverbrauch. 

• Technische Daten: 

Elektrodenabstand 0,6-0,7 mm 

Kerzentyp NGK DR8ES-L 

Anzugsmoment 20 Nm 

Zundkerzenwechsel bei heissem Motor ist kritisch. 
Schrauben Sie die kalte Kerze nur von Hand ein und 
warten Sie einige Minuten, bis die Ziindkerze die Mo- 
tortemperatur ubernommen hat. Erst dann wird sie 
mit dem vorgeschriebenen Anzugsmoment festgezo- 
gen. 

• Bestreichen Sie die Gewindepartie mit etwas Molyb- 
dandisulfid-Fett und schrauben Sie die Kerze von 
Hand bis zum Sitz ein, urn eine Beschadigung des 
empfindlichen Kerzengewindes im Zylinderkopf zu 
verhindern. 
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2.20 Einstelldaten und Fullmengen 



Einstelldaten: 




Ziindkerzen-Elektrodenabstand 


0,6-0,7 mm 


Zundzeitpunkt 


F-Markierung bei 


Ventilspiel (Motor kalt) 




— Einlassventile 


0,11-0,15 mm 


— Auslassventile 


0,16-0,20 mm 


Leerlaufdrehzahl (Motor warm) 


1000-1200 U/min 


Durchhang der Antriebskette 


30 mm 


Reifenluftdruck Vorderrad (Solo/2 Personen) 


1,8/2,0 bar 


Reifenluftdruck Hinterrad (Solo/2 Personen) 


2,0/2,5 bar 


Fullmengen: 




Kraftstoffbehalter 


20 Liter 


Reserve 


4,8 Liter 


Motordl (ohne/mit Olfilter) 


2,2/2,5 Liter 


Teleskopgabeldl (je Holm) 


260 ml 









3 Motor, Kupplung und Getriebe 



3.1 Technische Daten 



Abmessungen und Gewichte 



Gesamtlange 


2130 mm (BRD: 2095 mm) 


Gesamtbreite ohne Lenker 


730 mm 


Lenkerbreite 


780 mm 


Gesamthdhe 


1110mm 


Sitzhohe 


785 mm 


Radstand 


1380 mm 


Gewicht vollgetankt 


190 kg 


davon vom/hinten 


88/102 kg 


Zulassiges Gesamtgewicht 


400 kg 


Fahrwerk 




Rahmenbauart 


Riickgrat-Rohrrahmen 


Vorderradfederung 


Teleskopgabel, hydraulisch gedampft 




Federweg 1 40 mm 


Hinterradfederung 


Cantilever, mit Zentralfederbein 




Federweg 95 mm 


Lenkkopfwinkel 


63,75 Grad 


Vorderrad-Nachlauf 


95 mm 


Vorderradbremse 


Scheibenbremse 270 mm 


Hinterradbremse 


Trommelbremse 1 60 mm 


Bereifung vorn/hinten 


3.00 S 18/4.10 S 18 


• 
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Motor 

Typ 

Bohrung x Hub 

Hubraum 

Verdichtung 

Nennleistung 

Ventiltrieb 

Vergaser 

Ziindung 

Drehstromgenerator 

Batterie 

Kupplung 

Getriebe 

Gangstufen 

PrimarVSekundar- 

iibersetzung 

Ventile und Fuhrungen 



Luftgekuhlter Zweizylinder-Viertakt 

— Reihenmotor dohc 

69,0 x 53,4 mm 

399 cm 3 

9,7 

33 kW (45 PS)/20 kW (27 PS) 

Tassenstossel, Rollenkette, je 2 Ventile 

MIKUNI BS 34 34 mm 

Kontaktlose Transistorzundung 

250 W 

12V/12Ah 

Mehrscheibenkupplung im 6lbad 

Klauengeschaltetes Sechsganggetriebe 

2,733/1 ,947/1 ,545/1 ,240/1 ,035/0,931 

3,068/2,375 



Tellerdurchmesser 

— Einlassventil 

— Auslassventil 
Ventilhub 

— Einlassventil 

— Auslassventil 
Ventilschaftdurchmesser 

— Einlassventil 

— Auslassventil 
Ventilfiihrungsdurchmesser 

— Einlassfuhrung 

— Auslassfiihrung 
Spiel Schaft/Fiihrung 

— Einlasseitig 

— Auslasseitig 
Ventilsitzbreite 

— Einlassventilsitz 

— Auslassventilsitz 
Zulassiger Ventilschaftschlag 

Ventilfedern 

Ungespannte Lange 

— Innere Feder EinVAuslass 

— Aussere Feder EinVAuslass 
Eingebaute Lange 

— Innere Feder EinVAuslass * 

— Aussere Feder EinVAuslass. 
Federkonstante 

— Innere Feder EinVAuslass 

— Aussere Feder EinVAuslass 

Federkraft eingebaut 

— Innere Feder EinVAuslass 

— Aussere Feder EinVAuslass 

Nockenwelle und Zylinderkopf 



36 mm 




31 mm 




8,65 mm 




8,10 mm 




6,975-6,990 mm 




6,960-6,975 mm 




7,000-7,012 mm 




7,000-7,012 mm 




0,010-0,037 mm 




0,025-0,052 mm 




1,0-1,2 mm 


< 2,0 mm 


1,0-1,2 mm 


< 2,0 mm 


0,01 mm 





38,2 mm 
41,8 mm 

23,0 mm 
26,0 mm 

K1 = 17,36 N/mm 
K2 = 22,16 N/mm 
K1 = 31 ,68 N/mm 
K2 = 42,17 N/mm 

28,9-33,3 kg 
56,0-64,4 kg 






Nocken 

— Nockenhohe Einlass 

— Nockenhohe Auslass 



36,750-36,850 mm 
36,250-36,350 mm 
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Lagerung 

— Welle 

— Bohrung im Kopf 

— Lagerspiel 
Steuerzeiten (33 kW) 

— Einlass offnet/schliesst 

— Auslass offnet/schliesst 
Zulassiger Schlag der Welle 

Zylinder, Kolben und Ringe 

Zylinderbohrung 
Kolbendurchmesser 
Einbauspiel 
Kolbenringstarke 

— Oberster Ring 

— Zweiter Ring 

— Olabstreifring 
Kolbenringstossfuge 

— Oberster Ring 

— Zweiter Ring 

— Olabstreifring 

Spiel Kolbenring/Ringnut 

— Oberster Ring 

— Zweiter Ring 

— Olabstreifring 

Kurbelwelle und Pleuel 



24,967-24,980 mm 
25,000-25,021 mm 
0,020-0,054 mm 

42" v. OT/62 Grad nach UT 
32° v. UT/72 Grad nach OT 
0,03 mm 



69,000-69,005 mm 
68,955-68,970 mm 
0,030-0,050 mm 

1,165-1,180 mm 
1,470-1 ,490 mm 
2,510-2,530 mm 

0,10-0,30 mm 
0,10-0,30 mm 
0,30-0,90 mm 

0,040-0,075 mm 
0,020-0,060 mm 
0,0 mm 



< 0,1 mm 



< 1,0 mm 

< 1,0 mm 

< 1,5 mm 

< 0,15 mm 

< 0,15 mm 
(Mit Spreizring) 



Lagerschalendicke fur Hauptlager: 

— Nr. 1 (blau) 

— Nr. 2 (schwarz) 

— Nr. 3 (braun) 

— Nr. 4 (grun) 
Lagerschalendicke fiir Pleuellager: 

— Nr. 1 (blau) 

— Nr. 2 (schwarz) 

— Nr. 3 (braun) 
Betriebsspiel Hauptlager 
Betriebsspiel Pleuellager 
Zulassiger Kurbelwellenschlag 

Kupplung 

5 Reibscheiben 
4 Stahlscheiben 
Verzugsgrenze Mitnehmerscheiben 

6 Druckfedern, Lange unbelastet 

Olpumpe 

Pumpentyp 
Spiel auf Rotorspitze 
Einstellwert Umgehungsventil 
Einstellwert Uberdruckventil 

Anzugsdrehmomente 

Nockenwellen-Lagerdeckel 
Vorderes Steuerkettengehause 
Hinteres Steuerkettengehause 
Induktion-Steuersystem 
Auspuffrohr 






•• 



1,5 +0,008/+0,012mm 
1,5 +0,004/+0,008 mm 
1,5 + 0,0/+ 0,004 mm 1 - 
1,5 +0,0/-0,004 mm 



1,5-0,0/-0,004 


mm 






1,5-0,004/-0,008mm 




1,5 -0,008/-0,012mm 




0,020-0,045 mm 








0,020-0,045 mm 






. 


0,04 mm 








2,9-3,1 mm 




.. > 


2,8 mm 


2,0 mm 




% : 




0,05 mm 




/ 




34,6 mm 




* > 


33,6 mm 


Trochoide 








0,03-0,12 mm 








0,8-1 ,2 bar 








4,4-5,6 bar 








8 Schraube 


M6 


x 1,0 


10 Nm 


2 Stehbolzen 


M6 


x 1,0 


5Nm 


2 Stehbolzen 


M6 


x 1,0 


5Nm 


2 Stehbolzen 


M8 


x 1,25 


15 Nm 


4 Stehbolzen 


M8 


x 1,25 


15 Nm 
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Zylinderkopf 

Ziindkerze 

Ventildeckel 

Drehzahlmesseranschlag 

Pleuelstange 

Nockenwellenkettenrad 

Kettenspanner 

Ablassschraube 

Zylinder 

Kurbelgehauseschrauben 

Kurbelgehauseschrauben 

Verschlussschraube 

Lichtmaschinengehause 

Lichtmaschinendeckel 

Kurbelgehausedeckel (diverse) 

Aussere Anlasserkupplung 

Kupplunsnabe 

Druckscheibe 

Primarantriebsrad 

Antriebskettenrad 

Lichtmaschine 

Anlasser 

Oldruckschalter 



8 Mutter 


M10 


X 1,25 


35 Nm 


2 Kerze 


M12 


x 1,25 


20 Nm 


22 Schraube 


M6 


x 1,0 


12 Nm 


1 Schraube 


M6 


X 1,0 


8 Nm 


4 Mutter 


M8 


x0,75 


38 Nm 


4 Schraube 


M7 


X 1,0 


20 Nm 


2 Schraube 


M6 


x 1,0 


10 Nm 


1 Schraube 


M14 


x 1,5 


43 Nm 


4 Stehbolzen 


M10 


x 1,25 


20 Nm 


7 Schraube 


M8 


x 1,25 


24 Nm 


21 Schraube 


M6 


x 1,0 


12 Nm 


1 Schraube 


M22 


x 1,5 


12 Nm 


3 Schraube 


M6 


x 1,0 


10 Nm 


3 Schraube 


M6 


X 1,0 


7Nm 


26 Schraube 


M6 


x 1,0 


7Nm 


3 Schraube 


M8 


x 1,25 


30 Nm 


1 Mutter 


M20 


x 1,0 


70 Nm 


6 Schraube 


M6 


x 1,0 


12 Nm 


1 Mutter 


M20 


x 1,0 


70 Nm 


2 Schraube 


M6 


x 1,0 


10 Nm 


1 Schraube 


M10 


x 1,25 


55 Nm 


2 Schraube 


M6 


x 1,0 


10 Nm 


1 Oldruckschalter 
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3.2 Aus- und Einbau 



Es lohnt sich, vor beabsichtigter Demontage die An- 
triebseinheit grundlich zu reinigen. In Frage kommende 
Verfahren sind Dampfstrahlen Oder Motorreiniger mit 
Wasser. Die Arbeitsgange sind nachfolgend in der richti- 
gen Reihenfolge aufgefuhrt. Der Wiedereinbau erfolgt in 
umgekehrter Reihenfolge. 

• Olwanne unter den Motor stellen, Ablassschraube 
entfernen und Motorol ablassen. 

• Sitzbank, rechten und linken Seitendeckel entfernen. 

• Tankbefestigung losen und Ruckseite des Tanks an- 
heben. 

• Kraftstoffhahn in Position «ON», Kraftstoff- und Un- 
terdruckschlauch entfernen und Kraftstofftank ab- 
bauen. 

• Vier Befestigungsmuttern beider Auspuffkrummer 
am Zylinderkopf losen (Bild 29). 

• Klemmbride der Schalldampferverbindung losen 
(Bild 30). 



Nach Losen der Dampferbefestigungsschrauben 
(Bild 31) kann die komplette Dampferanlage demon- 
tiert werden. 

Batteriedeckel und Batterie ausbauen. Unbedingt 
zuerst das negative (-) Anschlusskabel losen, urn 




Bild 30 

Klemmbride Dampferverbindung 





Bild 29 

Befestigungsschrauben der Auspuffkrummer 



Bild 31 
Dampferbefestlgungsschrauben 



18 




Bild 32 

Befestigungsschrauben Luftfillergehause 




Bild 33 

Belesligungajchiaube LuWiltergchause 




Bild 34 
Vergaseranschlussbrlden 





Bild 36 

Drehzahlmesseranschluss im Ventildeckel 




Bild 37 

Elektrische Anschliisse 



1 Steckverbinder Impulsspule 

2 Steckverbinder Feldwicklung 



3 Steckverbinder Statorwicklung 

4 Anlasserkabel 



Bild 35 

Anschluss Drosselklappen- und Kaltstartkabel 



keinen Kurzschluss mit Masseteilen des Rahmens zu 

provozieren. 

Befestigungsschrauben des Luftfiltergehauses ge- 

mass Bild 32 und Bild 33 losen. 

Beide Briden am Vergaseranschluss losen (Bild 34) 

und Kurbelgehause-Entliiftungsschlauch abziehen. 

Drosselklappen- und Kaltstartkabel losen, Luftfilter- 

gehause nach hinten absenken und beide Vergaser 

ausbauen (Bild 35). 

Zundkerzenstecker abziehen. 

Drehzahlmesseranschluss im Ventildeckel entfernen 

(Bild 36). 

Elektrische Anschliisse gemass Bild 37 trennen: 

1 Steckverbinder der Impulsspule 

2 Steckverbinder der Feldwicklung 

3 Steckverbinder der Statorwicklung 

4 Anlasserkabel 

Gangschalthebel abbauen und die fiinf Befestigungs- 
schrauben des Gehausedeckels (Bild 38) entfernen. 
Befestigungsschrauben losen und Kettenrad ab- 
bauen (Bild 39). 

Die Antriebseinheit ist an drei Stellen mit dem Rah- 
men verbunden. Zuerst wird die Verbindung am Zy- 
linderkopf gelost. Vor Losen der beiden Befesti- 
gungsbolzen am hinteren Ende des Getriebegehau- 
ses (Bild 40) muss die Antriebseinheit mit geeigneter 
Unterlage abgestiitzt werden. 



17 





Blld 38 

Gehlusedeckel mit Be(estigungsschrauben 



Blld 40 

Bcfestlgungibolzen am Getriebegehause 





Blld 39 
Kettenradbefestigung 



Bild 41 

Verschlussschrauben 

1 Verschlussschrauben, Zundgehause 

2 Verschlussschrauben, Drehstromgenerator 



3.3 Zerlegen 



Zylinderkopf und Zylinder 

• 22 Befestigungsschrauben des Ventildeckels losen 
und Deckel mit Dichtung entfernen. 

• Verschlussschrauben von Drehstromgenerator (2) 
und Zundgehause (1) entfernen, Zundkerzen heraus- 
schrauben und mit Hilfe der Sechskantschraube des 
Rotors Kurbelwelle in OT-Position bringen (Bilder 41 
und 42). 

• Beide Schrauben des Steuerketten spanners losen 
und Spanner abbauen (Bild 43). 

• In Bild 44 gezeigte Fiihrungsschiene zwischen beiden 
Kettenradern ausbauen. 

• Befestigungsschrauben der beiden Kettenrader lo- 
sen und Rader vom Fuhrungsdurchmesser weg- 
schieben. 

• Urn die beiden Nockenwellen ausbauen zu konnen, 
mussen nun die vier Lagerdeckel vorsichtig demon- 
tiert werden. Dabei ist durch zweckmassige Nocken- 
stellung und Losereihenfolge der Lagerdeckel ein 







Bild 42 
OT-Markierung 



Verkanten der Nockenwellenlagerung unbedingt zu 

verhindern. 

Steuerkette mit Draht sichern, damit sie nicht ins Kur- 

belgehause fallen kann. 

Vordere Fuhrungsschiene der Steuerkette ausbauen 

(Bild 47). 
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Slid 43 

Befestigungs*chraub«n des Steuerketlenspannera 



Blld46 

Ausbau der Nockenwellen 





BM44 

Obere FuhrungtKhlene 




Bild 45 

Belesligung der Lagerdeckel 



Bild 47 

Vordore Fuhrungwchlene 



Die insgesamt 14 Befestigungsschrauben des Zylin- 
derkopfs sind in den Bildern 48 und 49 in der richtigen 
Ldse-Reihenfolge eingezeichnet. Um die Gefahr des 
«Verspannens» der Dichtflachen auf ein Minimum zu 
beschranken, werden die Schrauben stufenweise ge- 
lost. 

Nach erfolgter Demontage des Zylinderkopfes wird 
nun der Zylinderblock abgezogen. Falls zuerst die 
Dichtungsverbindung gelost werden muss, eignet 
sich dazu ein Plastikhammer, mit dem man gefuhlvoll 
auf eine verstarkte Stelle des Blocks schlagt. 
Befestigung der hinteren Kettenfuhrung losen (Bild 
50) und Steuerkette durch Drehen aus dem Kurbelge- 
hause entfernen (Bild 51). 

Tassenstossel und Distanzscheiben vorsichtig von 
Hand herausziehen. Die Tassenstossel mussen un- 
bedingt numeriert werden, damit sie spater der ange- 
stammten Bohrung zugeteilt werden konnen. 
Zum Ausbau der Ventile Ventilfederzange benutzen 
(Bild 52). In der Regel weisen die Ventilschaftenden 
leichte Gratbildung auf, wie in Bild 53 gezeigt. Um zu 
verhindern, dass beim Ausbau des Ventils die Ventil- 
fuhrungen beschadigt werden, wird der Grat vorgan- 
gig vorsichtig entfernt. Einzelteile mussen wiederum 
numeriert fur die spatere Montage am angestamm- 
ten Platz aufbewahrt werden. 



v 
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Blld 48 

LBsfl-Reihenfolge dar Zyllndarkopfschrauben 




Blld 49 

Lose-Reihenfolge der Zyllnderkopfschrauben 




Blld 50 

BeleaBgungaachraube der hinteren KettanfUhrung 

1 Befestigungsschraube 

2 Hintere KeltenlUhrung 



Kolben 




Blld 51 

Sieuerketle aus dam Kurbelgehause entternan 



Zylindernummer mit geeignetem Hilfsmittel in Kol- 
benboden einritzen. 

Lappen unter den Kolben legen, damit keine Teile in 
das Kurbelgehause fallen konnen. Sprengring in der 
Kolbenbolzenbohrung mit geeigneter Spitzzange 
entfernen. Kolbenbolzen zusammen mit dem zuge- 
hdrigen Kolben unter der richtigen Zylindernummer 
ablegen. 




BildS2 

VenllHedarzanga im Einsalz 




Bild 53 

Qratblldung am Veniilschallende 



1 Grat 

2 VenMschall 




Blld 54 

Sprengring ausbauan 
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Impulsgebereinheit 



Drehstromgenerator und Anlasser 



Linken Kurbelgehausedeckel abbauen und Rotorbe- 
festigungsschraube des Impulsgebers entfemen, in- 
dem Kurbelwelle, wie in Bild 55 gezeigt, mit Hilfe der 
Befestigungsschraube des Lichtmaschinenrotors 
blockiert wird. 

Beide Befestigungsschrauben der Impulsgeberein- 
heit entfemen und Einheit ausbauen (Bild 56). 




Bild 55 

Losen der Rotorbefesllgungsschraube 




Bild 56 

Befestigungsschrauben 

Impulsgebereinheit 




Drei Befestigungsschrauben des Generatordeckels 
losen und Deckel abbauen (Bild 57). 
Rotor mit geeignetem Nutmutterschlussel blockieren 
und Befestigungsschraube losen (Bild 58). 




Bild 58 
Rotorschraube losen 

• Rotor-Abziehvorrichtung (Spezialwerkzeug Nr. 
90890-01 080) einsetzen und Rotor des Drehstrom- 
generators abziehen (Bild 59). Unbedingt darauf ach- 
ten, dass mit dem Nutmutterschlussel keine Lei- 
tungsdrahte verletzt werden. 

• Befestigungsschrauben der Anlassereinheit losen 
und Anlasser abbauen. 




Bild 59 

Rotor-Abziehvorrichtung 
Nr. 90890-01080 



Kupplung 



Bild 57 

Befestigungsschrauben 

Generatordeckel 



Rechten Kurbelgehausedeckel mit seinen 14 Befesti- 
gungsschrauben demontieren (Bild 60). 
Die sechs Schrauben der Druckplatte gemass Bild 61 
iiber Kreuz losen, Kupplungsdruckplatte, Stahl- und 
Reibscheiben ausbauen und Laschen der Siche- 
rungsscheibe geradebiegen. 
Damit die Mutter des Primarantriebsrades geldst 
werden kann, wird ein geeigneter, weicher Keil zwi- 
schen die Zahnrader geschoben. Anschliessend wird 
das Primarantriebsrad entfernt (Bild 62). 
Damit die Befestigungsmutter des Kupplungskorbes 
gelost werden kann, kommt das Spezialwerkzeug 
Nr. 90890-04086 (Bild 63) zur Anwendung. 



21 




Bild 60 

Rechter Gehausedeckel 



Olpumpe und Schaltwelle 

• Kujfiststoffrad des Olpumpenantriebs, wie in Bild 64 
gezeigt, ausbauen. 

• Drei Befestigungsschrauben des Pumpengehauses 
entfemen und Olpumpe ausbauen (Bild 65). 

• Einzelteile gemass Bild 66 ausbauen. 

• Urn die Schaltwelle aus dem Kurbelgehause Ziehen 
zu konnen, wird wie folgt vorgegangen: 

Zuerst wird die Schaltwellenfeder am Kurbelgehause 
ausgehangt. Dann den Sprengring von der Schalt- 
welle entfernen (Bild 67). Die beiden Hebel, wie in Bild 
68 gezeigt, von Hand ausrichten und Schaltwelle her- 
ausziehen. 




Bild 61 

Druckplotle mit Schrauben 




Bild 62 

Primarantriebsrad mlt Kell blockieren 





BUM 

Befestigungsschrauben 

Pumpengehause 




Bild 63 

Blocklerhebel Kupplungsnsbe 

Nr. 90890-04086 



Bild 66 

Einzelteile Olpumpe 
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mutt 

Feder und Sprengring enMernen 



1 Feder 



2 Sprengring 




Slides 

Hebel zum Ausbau auarichten 



®®®&f 




1 Unterer Raslhebel 



2 Oberer Raslhebel 



Blld 70 

Obere und untent Kurbelgehauseschrauben und Ihre Anzugsreihenlolge 



Kurbelgehause zerlegen 

• Olfilterschraube Ibsen, um Filterdeckel und Filterele- 
ment ausbauen zu konnen (Bild 69). 

• Blindschraube aus der unteren Gehausehalfte entfer- 
nen (Bild 69). 




Blld 69 

Einzelteile des Ollillers 

1 Filterelement 

2 Filterdeckel 



Oldruckschalter ausbauen. 

Aus Bild 70 sind die oberen und unteren Kurbelge- 
hauseschrauben in der richtigen Anzugsreihenfolge 
ersichtlich. Zuerst die oberen Gehauseschrauben, 
mit der hochsten Nummer beginnend, losen. 
Beide Gehausehalften vorsichtig mit Gummihammer 
trennen. Dabei Motor, wie in Bild 71 gezeigt, auf den 
Kopf stellen. 



3 Fllterschraube 

4 Blindschraube 




Trennen der beiden Gehausehalften 
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Bild 72 

Obere Kurbelgehausehallte 

1 Ausgleichswelle 2 Hauptwelle 3 Anlriebswelle 




Bild 73 

Lag erdeckel der Generatorwelle 




Bild 74 

Sicherungsblech ffiir Schaltgabelwelle und Schaltwalze 



1 Schaltgabelwelle 



2 Schaltwalze 



In der oberen Gehausehalfte verbleibende Einzelteile 
sind aus Bild 72 ersichtlich. Ausgleichswelle, Haupt- 
welle und Antriebswelle konnen herausgehoben wer- 
den. 

Lagerdeckel der Generatorwelle mit geeignetem 
Werkzeug vorsichtig abdrucken (Bild 73). 
Olspriihdiise entfernen und Generatorwelle vorsich- 
tig ausbauen. 

Zahnkette, Anlasserkupplung und Kurbelwelle aus- 
bauen. Welle des Anlasser-Zwischenrades heraus- 
ziehen. 



• In der unteren Gehausehalfte mussen die beiden 
Schrauben des axialen Sicherungsbleches gelost 
werden, damit Schaltgabelwelle und Schaltwalze 
ausgebaut werden konnen (Bild 74). 



3.4 Priifen und Instandsetzen 



3.4.1 Zylinderkopf 

Die Teile des Zylinderkopfes sind in Bild 75 dargestellt. 

• Zuerst mussen die beiden Brennraume sorgfaltig mit 
stumpfem Werkzeug von Olkohleablagerungen be- 
freit werden. Ziindkerzengewinde und Ventilsitze 
nicht beschadigen! 

• Der Verzug der Dichtflache kann gemass Bild 76 mit 
einem Haarlineal kontrolliert werden. Der gemessene 
Wert darf 0,03 mm nicht iiberschreiten. Falls erfor- 
derlich, kann die Dichtflache bis maximal 0,25 mm 
uberschliffen werden. 

3.4.2 Ventile, Flihrungen und Sitze 

• Zur Prufung des Spiels zwischen Ventilschaft und 
Ventilfuhrung bedient man sich der unter «3.1 Tech- 
nische Daten» aufgefuhrten Werte. Sind die dazu er- 
forderlichen Messwerkzeuge nicht zur Hand, hilft nur 
Erfahrung und Fingerspitzengefiihl. Hebt man das 
Ventil etwa 10 mm von seinem Sitz ab und versucht, 
den Ventilteller seitlich zu bewegen, darf das Spiel 
nicht mehr als etwa 0,1 mm betragen. Allerdings 
muss ein minimales Spiel unbedingt fuhlbar sein, urn 
im Betrieb die Warmedehnung der beteiligten Ele- 
mente zu kompensieren. Das Ventil bleibt sonst in 
geoffnetem Zustand in seiner Fiihrung hangen. 

• Zum Auswechseln verschlissener Ventilfiihrungen 
muss der Zylinderkopf gleichmassig auf etwa 100° C 
erwarmt werden. Dazu legt man den Kopf am ein- 
fachsten in einen Backofen mit (funktionierender) 
Temperaturvorwahl. Dadurch ist gewahrleistet, dass 
sich der Kopf gleichmassig erwarmen - und nicht ver- 
ziehen kann. Die alten Ventilfuhrungen werden dann 
mit Hilfe eines abgesetzten Dorns Oder mit YAMAH A- 
Originalwerkzeug Nr. 90890-01225 mit leichten 
Hammerschlagen aus dem heissen Kopf entfernt. 
Solange der Kopf noch genugend heiss ist, kann man 
gleich die neuen Fiihrungen einbauen. YAMAHA bie- 
tet zu diesem Zweck das VentilfLihrungseinbauwerk- 
zeug Teile Nr. 90890-0401 7 an. Wenn man die Ventil- 
fiihrungen vor dem Einbau in den heissen Kopf genu- 
gend lange im Eisfach unterkiihlt hat, fallen sie fast 
von selbst auf ihren Sitz. 

• Nach dem Einsetzen der neuen Fiihrungen mussen 
diese mit einer entsprechenden Ventilfiihrungsreib- 
ahle 7,00 mm Oder YAMAHA-Originalwerkzeug 
Nr. 90890-01227 nachgerieben werden (Bild 80). 

• Spatestens nach Wechseln der Ventilfuhrung ist Ein- 
schleifen des Ventiltellers auf den Ventilsitz im Zylin- 
derkopf in jedem Fall erforderlich. Zuerst muss man 
sich jedoch vergewissern, dass die Sitzflache am 
Ventil nicht eingeschlagen ist, sonst muss das Ventil 
zuvor auf einer Ventilschleifmaschine uberschliffen 
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Bild 75 

Zylinderkopl und Ventildeckel 

1 Zylinderkopl 

2 Positionierhulse 

3 Ventilfuhrung Einlass 

4 Anschlagring 

5 Lagerdeckelschraube 

6 Stehbolzen 

7 Stehbolzen 

8 Stehbolzen 

9 Damptergummi 

10 Damplergummi 

11 Schraube 

12 Dichtring 

13 Unterlagscheibe 

14 Unterlagscheibe 

15 Hutmutter 

16 Zundkerze 

17 Zylinderkopfdichtung 

18 Ventildeckel 

19 Ventlldeckeldichtung 

20 Dichtelement 

21 Ventildeckelschraube 

22 Positionierhulse 




Bild 7« 
Dichtflache prufen 

Maximaler Verzug: 
Max. Nachschleifbetrag: 



0.03 mm 
0,25 mm 



werden. Nun wird eine dunne Schicht Lappmasse auf 
die Sitzflache am Ventil aufgetragen. Ventilschaft 
und Fuhrung vor dem Einsetzen des Ventils gut ein- 
blen! Einschleifwerkzeug - ein Rundholz mit Gummi- 
sauger - am Ventilteller ansetzen. Ventil in beide 
Richtungen drehen, von Zeit zu Zeit anheben und um 
90° versetzt wieder aufsetzen. Bei stark in Mitleiden- 
schaft gezogenen Sitzflachen beginnt man mit einer 
grobkornigen Paste, um anschliessend mit der fein- 
kornigen fur einen an Ventilsitz und Ventilteller rund- 
herum gleichmassigen, mattgrauen Ring von vorge- 
schriebener Breite zu sorgen. 
Um die Qualitat der Sitzflachen an Ventilteller und 
Sitzring zu prufen, wird zunachst (nach grundlicher 
Reinigung) der Ventilteller mit etwas Preussischblau 
bestrichen und das Ventil, am Schaft gut eingeolt, in 
die entsprechende Fuhrung eingesetzt. Ventil mehr- 
mals hin und her drehen. Das Tragbild an Ventilteller 
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Slid 77 
Ventilaufbau 

1 Einlassventil 

2 Auslassventll 

3 Unterer Federteller 

4 Innere Ventilfeddr 

5 Aussere Ventilfeder 

6 Oberer Federteller 

7 Ventilkegel 

8 Ventllschaftdichlung 

9 Distanzscheiben 

(ErhSltliche Grbssen siehe Kapilel 2.4) 

10 Tassenstossel 





und Sitzring soil gleichmassig und uberall gleich breit 
sein. 

Wenn der Ventilsitz tiefere Verschleissspuren Oder 
eine zu breite Sitzflache aufweist (Sollmass fur Ein- 
und Auslassitze: 1,1 mm, Verschleissgrenze: 2,0 
mm), muss der Sitzring mit einem Satz Ventilsitzfra- 
ser nachbearbeitet werden. Gemass Bild 81 betragt 
der Ventilsitzwinkel fur Ein- und Auslassventile 45°. 
Die vorgeschriebene Sitzbreite wird durch Korrektu- 
ren mit dem 30°- Oder 60°-Fraser erreicht. 
Die Beruhrungsflache soil mit der vorgeschriebenen 
Breite eingemittet auf der Ventilsitzflache liegen. 
YAMAHA bietet einen Satz Ventilsitzfraser unter der 
TeileNr. 90890-91043 an. 




Bild 78 
VenHlfuhrungs-Ausbauwerkzeug 



Nachdem die gewiinschte Sitzbreite und Sitzposition 
erreicht ist, mit Hilfe des 45"-Frasers vorsichtig even- 
tuell vorhandene Grate abtragen. Nach dem letzten 
Schnitt keine Lappmasse verwenden. Der uberholte 
Sitz sollte eine samtartige, glatte Oberflache aufwei- 
sen, ohne zu glanzen. Dies ermoglicht die ge- 
wiinschte Anpassungsfahigkeit des Ventils im Be- 
trieb. 




Bild 79 

Ventfijhrungs-Einbauwerkzeug 




Bild 80 

Ventilfuhrungirelbahle 

7,00 mm und Ventllfuhrung 



1 Reibahle 



2 Vontiltuhrung 



3.4.3 Ventilfedern und Tassenstossel 

• Ventilfedern konnen im Dauerbetrieb ermiiden und 
mussen vor erneutem Einbau auf Verkiirzung kon- 
trolliert werden. Falls die ungespannte Lange urn 
mehr als 2 mm von dem unter «3.1 Technische Da- 
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Bild 81 
Ventilsittgeometrie 

A: 30" -FrSser B: 45' -FrSser C: 60' -FrSser 




Bild 62 

Ventilsitzfraser in Aktion 




Bild 83 

Venlile einschMten 





Bild 84 
Ventilfederlange prliten 



Bild 85 

Einbaulage der Ventilfedern 

1 Grflssere Teilung 

2 Kleinere Teilung 

ten» definierten Sollmass abweicht, miissen sie er- 
setzt werden. Beim Einbau ist zu beachten, dass die 
Federn progressiv gewickelt sind und mit dem kleine- 
ren Wicklungsabstand zum Zylinderkopf hin montiert 
werden miissen (Bild 85). 

• Die Tassenstbssel mussen vor dem Einbau auf Be- 
schadigungen am Fiihrungsdurchmesser iiberpruft 
werden. Bei verschlissenem Tassenstbssel ist wahr- 
scheinlich auch die Bohrung im Zylinderkopf bescha- 
digt. In diesem Fall bleibt nichts anderes iibrig, als 
den Zylinderkopf samt Tassenstbssel zu ersetzen. 
Die einzelnen Tassenstbssel sollten unbedingt an ih- 
rem angestammten Platz im Zylinderkopf montiert 
werden. 

3.4.4 Nockenwellen und Kettentrieb 

Die geometrische Anordnung von Nockenwellen und 
Kettentrieb ist aus Bild 86 ersichtlich. 

• Die vier Nocken der beiden Nockenwellen werden als 
erstes einer Sichtprufung unterzogen. Die Nocken- 
laufflache und besonders die am starksten belastete 
Nockenspitze darf keine ausgesprochene Riefen- 
oder Grubchenbildung aufweisen. Bei der anschlies- 
senden Kontrolle mit einem Mikrometer mussen fol- 
gende Minimalmasse erfullt sein: 

— Mass A (Bild 87) Einlassnocke: 36,65 mm 

Auslassnocke: 36,15 mm 

— Mass B (Bild 88) Einlassnocke: 27,98 mm 

Auslassnocke: 27,98 mm 
Falls eines der aufgefiihrten Kriterien negativ be- 
urteilt werden muss, sollte die schadhafte Welle 
unbedingt ersetzt werden. 

• Zur Uberprtifung des Lagerspiels der Nockenwellen 
im Zylinderkopf kbnnen Aussen- und Innenmikrome- 
ter oder Plastigage verwendet werden. 

— Wellendurchmesser: 24,967-24,980 mm 
(Sollwert) 

— Lagerdurchmesser: 25,000-25,021 mm 
(Sollwert) 

— Lagerspiel: 0,020-0,054 mm (Sollwert) 
0,160 mm (Verschleissgrenze) 

• Zum Messen des Betriebsspiels wird ein Stuck Pla- 
stigage zwischen Nockenwelle und Lagerdeckel ein- 
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■MM 

Nockenwellen und Kettentneb 

1 Nockenwelle Elnlass 

2 Nockenwelle Auslass 

3 Kettenrad 

4 Schraube 

5 Kelle 

6 Kettenglied 

7 Kettenfiihrung 

8 Kettenspanner 

9 Dichtung 

10 Schraube 

11 Kettenfiihrung 

12 Kettenfiihrung 

13 Schraube 

14 Bolzen 

15 D'uckfeder 

16 Scheibe 











BildB/ 
Nockenhohe A 



BildOtl 
Nockengrundkrels B 
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Bild 90 

Verschllssenes Ketlenrad (x) 



gelegt (Bild 89). Die Lagerdeckel werden anschlies- 
send vorschriftsmassig festgezogen, - wobei die 
Nockenwelle nicht mehr gedreht werden dart -, wie- 
der demontiert, und das Spiel anhand des zusam- 
mengedruckten Messstreifens bestimmt. 
Steuerkette und Kettenrader auf Verschleiss uber- 
priifen (Bild 90). Falls erforderlich, sollen Kettenrader 
und Kette nur gemeinsam ausgetauscht werden. 
Die drei kunststoffbeschichteten Kettenfiihrungen ei- 
ner Sichtpriifung unterziehen. 



3.4.5 Zylinderblock 

Die Einzelteile des Zylinderblocks sind in Bild 91 ersicht- 

lich. 

• Zylinderverzug (Dichtflache gegen Zylinderkopf) mit 
Hilfe eines Haarlineals analog der Zylinderkopfflache 
(Bild 76) messen. Zulassiger Verzug und Nachbear- 
beitungsgrenze wie unter 3.4.1 definiert. Zylinder- 
block und Zylinderkopf durfen natiirlich nur zusam- 
men um maximal 0,25 mm iiberarbeitet werden! 



Bild 91 
Zylinderblock 

1 Zylinderblock 

2 O-Ring 



Positionierhillse 

Dichtung 

Zylinderiussdlchtung 

Stenbolzen 

Scheibe 

Mutter 

Scheibe 



10 Mutter 
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Gemass Bild 92 und 93 Durchmesser der Zylinder- 
bohrung an sechs Stellen in drei Ebenen mit Innen- 
messgerat kontrollieren. Falls eines der Messergeb- 
nisse die Verschleissgrenze von 69,10 mm Ciber- 
schreitet, muss der Zylinder auf das nachstgrossere 
Ubermass aufgebohrt werden. 




Bild 92 

Innenmeaagerat 
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Bild 93 

Messstellen 

Verschleissgrenze: 69,10 mm 



3.4.6 Kurbeltrieb, Kolben und Ausgleichswelle 

Die Teile dieser Baugruppen sind in Bild 94 dargestellt. 

• Mit Mikrometer den Kolbenaussendruchmesser 9,5 
mm vom Schaftende entfernt und rechtwinklig zum 
Kolbenbolzen messen (Bild 95). 

— Normal- und Ubergrossen: 69,00 mm, 69,50 mm, 
70 mm 

— Verschleissgrenze: 68,90 mm 

— Sollspiel Kolben/Zylinder: 0,030-0,050 mm 

• Das zulassige Spiel zwischen Kolbenring und Ring- 
nut kann mit einer Fuhlerlehre uberpruft werden (Bild 
96). Die Sollwerte betragen: 

— Oberster Ring: 0,04-0,075 mm 

— 2. Ring: 0,02-0,06 mm 



• Die Stossfuge der beiden Kompressions- und des 
Olabstreifrings wird gemass Bild 97 durch Einsetzen 
in den Zylinder gemessen. 

Ring mit dem Kolbenhemd etwa 20 mm in die Zylin- 
derbohrung schieben, urn sicherzugehen, dass er 
rechtwinklig in der Bohrung sitzt. 

— Sollwert oberster Ring: 0,1-0,3 mm 

— Verschleissgrenze: 0,8 mm 

— Sollwert 2. Ring: 0,1-0,3 mm 

— Verschleissgrenze: 0,8 mm 

— Sollwert Olabstreifring: 0,3-0,9 mm 

— Verschleissgrenze: kann nicht gemessen werden. 
I Der Kolbenbolzen sollte weder in der Kolben- noch in 

der Pleuelbohrung fuhlbares Spiel aufweisen. Das 
spielverursachende Teil muss allenfalls ersetzt wer- 
den. 

Hutmuttern der Pleuelschrauben losen und mit Pla- 
stikhammer leicht auf die Schraubenenden schlagen, 
um Lagerdeckel zu losen. Vor der Demontage mus- 
sen beide Pleuel gekennzeichnet werden. 
Lagerschalen einer Sichtpriifung unterziehen. Lager- 
schalen und Kurbelzapfen reinigen, um das Lager- 
spiel mittels Plastigage zu priifen. Einen Streifen Pla- 
stigage auf beide Kurbelzapfen legen. Dabei die Ol- 
bohrung nicht bedecken! Pleuelstange und Lager- 
deckel gemass Kennzeichnung am richtigen Zapfen 
montieren und in zwei Schritten auf das vorgeschrie- 
bene Anzugsmoment festziehen. 

— 1. Schritt20Nm 

— 2. Schritt 38 Nm 

Beim Festziehen der Pleuelschrauben darf zwischen 
30 und 38 Nm nicht innegehalten werden. Die Pleuel- 
stangen diirfen nicht mehr bewegt werden. Lager- 
deckel wiederentfernen und den zusammengedruck- 
ten Streifen Plastigage messen. 

— Sollwert Pleuellagerspiel: 0,021-0,045 mm 

— Verschleissgrenze: 0,080 mm 

Wenn das Radialspiel die Verschleissgrenze iiber- 
schreitet, mussen die Lagerschalen ersetzt werden. 
Kurbelwelle gemass Bild 98 mittels zweier V-Prismen 
einer Rundlaufprufung unterziehen. Die Verschleiss- 
grenze betragt 0,030 mm. 

Zum Messen des Kurbelwellenlagerspiels werden die 
obere Kurbelgehausehalfte umgedreht auf die Werk- 
bank gestellt, die Lagerschalen gereinigt und einge- 
baut und anschliessend die Kurbelwelle eingesetzt. 
Ein Stuck Plastigage wird an jedem Lagerzapfen an- 
gebracht und die untere Kurbelgehausehalfte mit ge- 
reinigten und eingesetzten Lagerschalen vorsichtig 
aufgesetzt. Befestigungsschrauben 1 bis 8 gemass 
Bild 70 mit 24 Nm festziehen, in umgekehrter Reihen- 
folge wieder losen und untere Gehausehalfte vorsich- 
tig wieder abnehmen. Anhand der gemessenen Strei- 
fendicke kann das Lagerspiel festgestellt werden. 

— Sollwert Kurbelwellenlagerspiel: 0,020-0,044 mm 

— Verschleissgrenze: 0,080 mm 

Wenn das Radialspiel die Verschleissgrenze iiber- 
schreitet, mussen die Lagerschalen ersetzt werden. 
Zum Messen des Lagerspiels der Ausgleichswelle 
werden wiederum die obere Kurbelgehausehalfte mit 
den Lagerbohrungen nach oben auf die Werkbank 
gelegt, Welle und Lagerschalen gereinigt und einge- 
setzt, Plastigage und untere Gehausehalfte aufge- 
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Bild 94 

Kurbeltrieb, Kolben und Ausgleichswelle 

1 Kurbelwelle 

2 Lagerschalen Hauptlager 

3 Kolben 

4 Kolbenringe 

5 Koibenbolzen 

6 Kolbenbolzensicherung 

7 Pieuel komplett 

8 Dehnsohraube 

9 Mutter 

10 Lagerschalen Pleuellager 

11 Ausgleichswelle 

12 Zahnrad 

13 Woodruffkeil 

14 Lagerschalen Ausgleichswelle 




-A -| 

9.5mm (0.374 in) 




Bild 95 

Messstelle KolbendurchmesMr 




Bild 96 

Seitliches Spiel der Kolbenringe prufen 






* 
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Bild 97 
Kolbenring-Stossspiel meuen 



A I 


in 


V 



■mm 

Rundlaufprufung der Kurbelwelle 
Verschleissgrenze: 0,030 mm 

bracht und die Befestigungsschrauben Nummer 1 bis 
4 gemass Bild 70 mit 1 2 Nm festgezogen. Nach Losen 
der Befestigungsschrauben in umgekehrter Reihen- 
folge und Entfernen des unteren Gehausedeckels 
gibt die messbare Dicke des zusammengedriickten 
Plastikstreifens Auskunft uber das tatsachlich vor- 
handene Betriebsspiel der Ausgleichswellenlager. 

— Sollwert Ausgleichswellenlagerspiel: 
0,020-0,048 mm 

— Verschleissgrenze: 0,080 mm 

Wenn das Radiatspiel die Verschleissgrenze uber- 
schreitet, miissen die Lagerschalen ersetzt werden. 

3.4.7 Auswahl der Lagerschalen 

Der Toleranzbereich von Kurbelzapfen und Hauptlager- 
zapfen der Kurbelwelle ist auf der linken Hubscheibe ge- 
mass Bild 1 02 eingeschlagen. Wie dem Bild 1 03 entnom- 
men werden kann, beziehen sich die ersten beiden Zah- 
len auf die Kurbelzapfen und die zweiten drei Zahlen auf 
die Hauptlagerzapfen in der dargestellten Reihenfolge. 
Der Toleranzbereich der Kurbelwellenlagerbohrungen 
im Kurbelgehause ist gemass Bild 104 fur die drei Lager- 
stellen eingepragt. Die Pleuel sind gemass Abbildung 
105bezeichnet. 

Die Ausgleichswelle wird nur mit einer Wellentoleranz 
hergestellt. Allerdings ist die dazugehorige Gehause- 
bohrung gemass Bild 106 in drei Grossen erhaltlich. 
Zur Bestimmung der Lagerschale wird prinzipiell die 
Nummer des Wellenlagers von der Gehause- Oder Pleu- 
elnummer subtrahiert. Daraus ergibt sich folgende Paa- 
rungstabelle: 




Bild 99 

Messen des Pleuellagerspiels mit Plaatigage 

Verschleissgrenze: 0,080 mm 




Bild 100 

Messen des Kurbelwellcnlagerspicls mit Plaatigage 




Bild 101 

Messen des Ausgleichswellenlagersplels mit Plastigage 




Bild 102 

Toleranzangaben auf dem Kurbelzapfen 
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Lagernummer 
Kurbelgehause 


Lagernummer 
Pleuellager 


Lagernummer 
Kurbelwelle 


Nummer und Farbcode 
der Lagerschale 


3 
3 
4 

4 




1 
2 
1 
2 


2 schwarz 

1 blau 

3 braun 

2 schwarz 


5 
5 


3 
3 

4 
4 


1 
2 
1 
2 
1 
2 


4 grun 
3 braun 

2 schwarz 

1 blau 

3 braun 

2 schwarz 




Blld 103 

Bezug zu Haupt- und Kurbelzapfen 




3Md104 
Hauptlegertoleranzangaben am 


Kurbelgehause 
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I®/ 


r «= 








-nIS 


* 






Bild 106 

Ausgleichswellentoleranzangabe am Kurbelgehause 

3.4.8 Olpumpe 

Um die erforderliche Forderleistung der Olpumpe sicher- 
zustellen, durfen die Nominaltoleranzen zwischen aus- 
serem Rotor und Gehause (Bild 107) und zwischen aus- 
serem und innerem Rotor nicht wesentlich iiberschritten 
werden. Die Priifung kann mit einer geeigneten Fuhler- 
lehre durchgefuhrt werden. 




Bild 105 

Toleranzangaben auf dam Pleuel 



BNd107 

Ausserer Rotor/Gehluse 

— Spiel A (ausserer Rotor/Gehause): 0,09-0,15 mm 

— Spiel B (ausserer/innerer Rotor): 0,03-0,12 mm 

3.4.9 Primarantrieb und Kupplung 

Die Einzelteile dieser Baugruppe sind in Bild 1 09 ersicht- 
lich. 
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Primarantriebs- und -abtriebsrad auf sichtbare An- 
zeichen von Verschleiss prijfen. Sollte der Primar- 
trieb im Betrieb iibermassig laut gewesen sein, miis- 
sen beide Rader ausgetauscht werden. 
Die mit Reibbelag versehenen Kupplungsscheiben 
greifen mit ihrer Aussenverzahnung in die Schlitze 
des Kuppiungskorbes ein. Die Kupplungseinheit 
muss auf folgende Merkmale gepruft werden: 

— Der Reibbelag ist normalem Verschleiss unter- 
worfen. Die Belagstarke betragt im Neuzustand 
3,0 mm. Die Verschleissgrenze ist bei 2,8 mm er- 
reicht. Der zulassige Verzug betragt 0,05 mm. 

— Die Mitnehmerschlitze des Kuppiungskorbes sind 
einer hohen Flachenpressung ausgesetzt und nei- 
gen zu «Verzahnungsbildung». Dadurch ist eine 
feinfiihlige Kupplungsbedienung nicht mehr mog- 
lich. Leichte Oberflachenbeschadigungen lassen 
sich mit einer Feile glatten. 

Die freie Lange der Kupplungsdruckfedern soil im Mi- 
nimum 33,6 mm betragen. Kurzere Federn miissen 
ersetzt werden. 




Bild 108 

Ausserer/lnnerer Rotor 

1 Ausserer Rotor 2 Innerer Rotor 

3.4.10 Getriebe 

Die beiden Getriebewellen und ihre Einzelteile sind in Ab- 
bildung 1 12 dargestellt, Schaltwalze und -gabeln in Bild 
113 und das Schaltgestange in Bild 114. 



Bild 109 

PrimBrantrfeb und Kupplung 

1 Primarantriebsrad 

2 Woodrullkeil 

3 Sicherungsscheibe 

4 Mutter 

5 Kupplungseinheit 

6 Primarabtrlebseinrieit 

7 Distanzscheibe 

8 Kupplungsnabe 

9 Kupplungsscheibe 

10 Stahlscheibe 

11 Druckplatte 

12 Kupplungsfeder 

13 Schraube 

14 Sicherungsscheibe 

15 Muttef 

16 Druckstange 1 

17 O-Ring 

18 Druckstange 2 

19 Kugel 

20 Wellendichtung 

21 Ausruckschraube 

22 Ausruckmutter 

23 Schraube 

24 Einstellschraube 

25 Mutter 

26 Feder 




' 
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Die drei Schaltgabeln auf iibermassigen Verschleiss 
an ihren Beruhrungsflachen prufen. Schaltgabeln 
konnen auch verbogen sein. Ebenfalls Leichtgangig- 
keit auf der Schaltgabelachse prufen. 
Die Schaltgabelachse kann ebenfalls verbogen sein. 
Man priift sie, indem man sie iiber eine Richtplatte 
rollen lasst. 



Alle Getrieberader werden auf Pittingbildung an den 

Zahnflanken untersucht. 

Die beiden Getriebewellen lassen sich leicht zerle- 

gen. Bild 112 zeigt klar die Teileanordnung. 

Die Lager der Getriebewellen miissen sich spielfrei 

und gerauschlos drehen. Beschadigte Laufflachen 

f iihlt man bei langsamem Durchdrehen nach sorgfal- 

tigem Auswaschen in Petroleum. 




Bild 112 




Getrlebe 




1 Antriebswelle 




2 Zahnrad 5. Gang 




3 Anlaufscheibe 




4 Sprengring 




5 Zahnrfider 3/4. Gang 




22/25 Zahne 




6 Zahnrad 6. Gang 




7 Zahnrad 2. Gang, Z = 


19 


8 Lager 6305 NC 3 




9 Sprengring 




10 Nadellager 




11 Sprengring 




12 Abtriebswelle 




13 Anlaufscheibe 




14 Zahnrad 2. Gang. Z ■ 
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15 Anlaufscheibe 




16 Lager 




17 O-Ring 




18 Distanzbuchse 




19 Zahnrad 6. Gang 




20 Zahnrad 3. Gang. Z = 


34 


21 Zahnrad 4. Gang, Z = 


31 


22 Scheibe 




23 Sprengring 




24 Zahnrad 5. Gang 




25 Zahnrad 1. Gang, Z = 


4! 


26 Wellendichtring 




27 Kettenritzel, Z = 16 




28 Sicherungsblech 




29 Schraube 




30 Sprengring 




31 Scheibe 




32 Nadellager 




33 Sprengring 





35 



Bild 113 

Schaltwalze und Schaltgabeln 

1 Schaltwalze komplett 

2 Lager 

3 Druckleder 

4 Leerlauf-Stift 

5 Scheibe 

6 Senkschraube 

7 Schaltstifte 

8 Schaltsegment 

9 Schraube 

10 Sprengring 

11 Schaltgabel 1 

12 Schaltgabel 2 

13 Schaltgabel 3 

14 Schaltgabelwelle 

15 Slcherungsblech 

16 Schraube 






Bild 114 
Schaltgabel priifen 



Bild 115 

FOhrungsbahnen der Schaltwalze 



Die Erneuerung aller Wellendichtringe ist zu empfeh- 
len, auch wenn sie keine Beschadigungen erkennen 
lassen. 

Die Schaltstifte, die in den Nockenbahnen der Schalt- 
walze gleiten, mLissen ebenfalls gepruft werden (Bild 
115). 

Beide Getriebewellen zwischen Zentrierspitzen mit 
Messuhr auf Rundlauffehler prufen. Die Verschleiss- 
grenze betragt 0,08 mm 



3.4.11 Anlasserkupplung 

Aufbau und Einzelteile der kompletten Einheit sind in 
Bild 117 ersichtlich. 

• Die Getrieberader von Anlasser, Zwischenrad und 
Freilaufkupplung beziiglich Verschleiss prufen. 

• Die Elemente der Freilaufkupplung einer Sichtpru- 
fung unterziehen und die Innensechskantschrauben 
mit 30 Nm festziehen und mit LOCTITE sichern. 
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Bild 116 

Schahgestange 



1 Schaltwelle komplelt 

2 Zugfeder 
Torsionsfeder 

Raslhebel 
Torsionsfeder 
Scheibe 
Sprengring 

8 Scheibe 

9 Distanzhiilse 

10 Schalthebel 

11 Gummi 

12 Scheibe 

13 Sprengring 

14 Gelenkkopl 

15 Schtaube 

16 Einstellschraube 

17 Mutter 

18 Mutter 

19 Stitt 

20 Wellendichtring 




• Zahnkette und Kettenfuhrung auf Beschadigung und 
Abnutzung prufen, gegebenenfalls ersetzen. 

3.4.12 Kurbelgehause 

• Beide Gehausehalften griindlich reinigen, alle Dicht- 
flachen von Ruckstanden befreien und Lagersitze auf 
Beschadigungen prufen. 

• Olkanale freiblasen. 

• Falls Lager nicht entfernt wurden, griindlich reinigen 
und einolen. Lager von Hand drehen und auf rauhen 
Lauf achten. 

• Alle Oldichtungen mtissen erneuert werden, wenn 
der Motor zerlegt wurde. 



3.5 Zusammenbau 



3.5.1 Allgemeine Hinweise 

Vor dem Zusammenbau mussen alle Teile des Motors 
einwandfrei gereinigt und ubersichtlich bereitgestellt 
werden. Brennspiritus wirkt als Losungsmittel und eig- 



net sich vorzuglich zum Entfernen von Dichtungsriick- 
standen. Alle zur Montage notwendigen Werkzeuge 
sollten bereitliegen. Eine Olkanne mit sauberem Moto- 
renol und geeignete Putzlappen gehoren ebenso zur 
Montageausriistung. Ein kompletter Satz neuer Dich- 
tungen einschliesslich aller Wellendichtringe und 0- 
Ringe sollte zur Verfugung stehen. Nichts wirkt so ent- 
tauschend wie eine unnotige Unterbrechung der Monta- 
gearbeiten wegen fehlender Kleinigkeiten. 
Die in den technischen Daten angegebenen Einbau- 
spiele und Anzugsmomente fur Schraubverbindungen 
sind unbedingt einzuhalten. Schrauben, deren Kopfe bei 
den Demontagearbeiten beschadigt wurden, sollten un- 
bedingt ersetzt werden. Eine sorgfaltige Planung vor 
Montagebeginn erspart Ihnen eine Menge unnotigen Ar- 
ger. 

3.5.2 Obere Kurbelgehausehalfte 

• Kettenfuhrung der Zahnkette (Bild 117) einbauen. 

• Zwischenwelle und Anlasser-Zwischenrad einbauen 
(Bild 120). 

• Pleuel mit korrekt ausgewahlten Lagerschalen mon- 
tieren. Gemass Bild 121 muss die auf den Pleuel mit 
«Y» markierte Seite gegen die Ziindplattenseite der 
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Bild117 

Anlasserkupplung 

1 Zwischenrad 

2 Welle 

3 Freilautkupplung 

4 Waize 

5 Federfiulse 

6 Druckfeder 

7 Zahnrad 

8 Starterrad 

9 Dampfer 

10 Kettenrad 

11 Schraube 

12 HUlse 

13 Welle 

14 Stoplen 

15 Lager (B6004) 

16 Lager (B6205) 

17 Wellendichtring 

18 Zahnketle 

19 Kettenfuhrung 

20 Schraube 



?*V 
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Frellaufelnheit 

Kurbelwelle zeigen. Die Kennzeichnungen an Pleuel 
und Lagerdeckel miissen unbedingt Libereinstimmen. 
Die Schraubengewinde mit Molybdandisulfid-Fett 
bestreichen, Muttern aufsetzen undgleichmassig zu- 
erst mit 20 Nm anziehen. In einem zweiten Durch- 
gang das Anzugsmoment ohne innezuhalten auf 38 
Nm erhohen. 



— Anzugsmoment Pleueischrauben: 38 Nm 
Die korrekt ausgewahlten Kurbelwellenlagerschalen 
in obere Kurbelgehausehalfte einsetzen, mit frischem 
Motorenol schmieren und Kurbelwelle mit montierter 
Zahn- und Steuerkette einsetzen. 
Anlasser-Freilaufkupplung in Zahnkette einsetzen 
und gemeinsam mit der Welle des Lichtmaschinen- 
laufers in Gehause einbauen (Bild 122). 
Olspriihduse fur die Zahnkette mit neuem O-Ring ein- 
bauen (Bild 123). 

Lagergehause mit neuem Wellendicht- und O-Ring 
einsetzen und Zylinderschrauben mit LOCTITE si- 
chern(Bild 124). 

— Anzugsmoment der Deckelschrauben: 10 Nm 
Beide Lagerschalen fur Ausgleichswelle einsetzen 
und Welle, wie in Bild 125 gezeigt, mit Kurbelwellen- 
Zahnrad ausrichten. 

Da die obere Kurbelgehausehalfte spater auf die un- 
tere Halfte gesetzt werden muss, miissen Kurbel- 
und Ausgleichswelle am Herausfallen gehindert wer- 
den. Das geschieht am einfachsten durch Festbinden 
der Steuerkette an den Stehbolzen und eine Drahtsi- 
cherung der Ausgleichswelle (Bild 126). 
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Bild 119 
Kurbelgehause 

1 Kurbelgehause komplett 

2 Reduktionshiilse 

3 Positioniersllfl 

4 Positlonierstift 

5 Stehbolzen 

6 Stehbolzen 

7 Stehbolzen 

8 Zwischenplatte 

9 Dampfer 

10 Schraube mit Scheibe 

11 Gehauseschraube 

12 Gehauseschraube 

13 Gehauseschraube mit Scheibe 

14 Gehauseschraube 

15 Gehauseschraube 

16 Gehauseschraube 

17 Gehauseschraube mit Scheibe 

18 Gehauseschraube 

19 Dlchtring 

20 Schraube 

21 Verschlussschraube 

22 O-Ring 

23 Lagergehause 

24 Schraube 

25 O-Ring 

26 Stitt 

27 Federstift 

28 O-RIng 

29 Hulse 

30 Schlauch 

31 Klemmbride 

32 Halter 

33 Schraube 
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Bild 120 
Anlasser-Zwischenrad 




Bild 121 

Einbaulage der Plouel 

1 «Y»-Markierung 

2 Stitt Zundzeltpunktplatte 
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Bild 122 1 Anlasserkupplung 

Anlasserkupplung und Generatorwelle einbauen 2 Generatorwelle 





Bild 126 

Steuerkette und Ausglelctiswelle sichern 




Bild 123 1 Spruhdose 

Ketteniprilhdlise mil neuem O-RIng einbauen 2 O-Ring 



Bild 127 

Leltblsch und Schaltwalze einselien 




Bild 124 

Lagerdeckel mil neuem O-Ring und Wellendlchtring 





Bild 128 

Einbaulage der Schallgabeln 




MM1H 

Zahnrader von Kurbel- und Auagleichswelle auarlchten 



Hi Id 129 

Sicherungsblech der Schaltwalze 
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Bild 130 

Deckel Schaltwalze 




Bild 131 

Gelriebewelle mlt Axlalslcherungen (1 ) und Schaltgabeln (2, 3) 




Bild 132 

Gelriebewelle mil Axlalslcherungen (1) und Schaligabel (2) 




3.5.3 Unteres Kurbelgehause 

• Leitblech und Schaltwalze einbauen (Bild 127). 

• Die Schaltgabeln sind seitlich mit eingeschlagenen 
Nummern 1 , 2 und 3 versehen. Die Nummern mussen 
beim Einbau in aufsteigender Reihenfolge nach links 
zeigen (Bild 128). Schaltgabelwelle gut einblen! 

• Sicherungsblech und Deckel aufsetzen (Bild 
129/130). 

• Beide Getriebewellen einsetzen und dabei die Lange 
der Schaltgabeln, Axialringe und Dichtringe gemass 
den Bildern 131 bis 133 beachten. 

• Dichtmittel auf die Trennflachen der beiden Gehause 
auftragen. Darauf achten, dass kein Dichtmittel in die 
(Dlbohrungen und Gleitlager gelangen kann! 

3.5.4 Kurbelgehause zusammenbauen 

• Obere Kurbelgehausehalfte wird nun auf untere 
Halfte gesetzt. Sicherungsdraht fur Ausgleichswelle 
und Steuerkette kann entfernt werden. Vor Einset- 
zen der Kurbelgehauseschrauben sollten folgende 
Funktionspriifungen vorgenommen werden: 

— Gangschaltung von Hand durch Drehen der 
Schaltwalze kontrollieren. 

— Primarantriebsrad provisorisch auf Kurbelwelle 
stecken, urn Position der Ausgleichswelle zu pru- 
fen (Bild 135). 

• Kurbelgehause-Befestigungsschrauben gemass der 
in Bild 70 angegebenen Reihenfolge festziehen. Da- 
bei die diversen Unterlegscheiben, Halter und Draht- 
anschliisse nicht vergessen. 




Bild 134 

Obere Qehausehalfte aufsetzen 




Bild 135 

Markierungen an Ausgleichswelle und Prlmirzahnrad 
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Bild 136 

Kupferscheibe 




Bild 137 

Klcmmen (1) und Erdungsdrahl (2) 




Bild 138 




Rasthebel mil Elnzelteilen 




1 Sprengring 


3 Rasthebel 


2 Distanzscheibe 


4 Feder 




— Anzugsmoment 6 mm-Schrauben: 12 Nm 

— Anzugsmoment 8 mm-Schrauben: 24 Nm 

• Olfilterelement mit Deckel und Schraube einbauen 
(Bild 69). 

3.5.5 Olpumpe und Schaltgestange 

• Schaltgestange mit Neutralstellung der Schaltwalze 
ausrichten (Bild 68) und Welle einschieben. 

• In Bild 1 38 ersichtliche Einzelteile mit Rasthebel mon- 
tieren. 

• Olpumpe zusammenbauen, Filtersieb und Qber- 
druckventil einbauen, O-Ring in untere Kurbelgehau- 
sehalfte einsetzen und Pumpe montieren (Bild 65). 

— Anzugsmoment Gehauseschrauben: 10 Nm 

• Olpumpenrad und Sprengring montieren (Bild 64). 

3.5.6 Kupplungseinheit 

• Druckstange und Kugel in Kupplungswelle einbauen, 
Olleitblech einsetzen (Bilder 140, 141). 

• Kupplungskorb (Primarabtriebseinheit) mit Anlauf- 
scheibe einbauen (Bild 142). Kupplungsnabe mit 
neuer Sicherungsscheibe und Befestigungsmutter 
mit vorgeschriebenem Anzugsmoment festziehen 
(Bild 143). Sicherungsscheibe gegen Mutter biegen. 

— Anzugsmoment Kupplungsnabe: 70 Nm 

• Primarantriebsrad mit Woodruffkeil, neuer Siche- 
rungsscheibe und Mutter auf Kurbelwelle montieren. 
Sicherungsscheibe gegen Mutter biegen (Bild 144). 

— Anzugsmoment Primarantriebsrad: 70 Nm 

• Kurze Druckstange mit neuem O-Ring in Kupplungs- 
welle einsetzen (Bild 145). Reib- und Stahlscheiben 
einsetzen, beginnend mit einer Reibscheibe. Letzte 
Scheibe ist ebenfalls eine Reibscheibe. 

• Druckplatte, Kupplungsfedern und Schrauben ein- 
setzen (Bild 146). 

— Anzugsmoment der Kupplungsschrauben: 12 Nm 

3.5.7 Anlasser 

Anlasser mit neuem O-Ring einbauen und Befestigungs- 
schrauben mit vorgeschriebenem Anzugsmoment fest- 
ziehen. 

— Anzugsmoment Anlasser-Befestigungsschrauben: 
10 Nm 



Bild 139 

Pumpengehause mit ausserem Rotor (1), innaram Rotor (2), 

Walla (3) und Qehause (4) 







Bild 140 

Druckstange und Kugal 
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3.5.8 Drehstromgenerator 

• Rotor einsetzen und mit Spezialwerkzeug Nr. 
90890-01268 festziehen (Bild 147). 

— Anzugsmoment Drehstromrotor: 55 Nm 

• Statorwicklung einsetzen und gemass Bild 148 mit 
Kurbelgehause ausrichten. Gehausedeckel mit neuer 
Dichtung montieren und mit vorgeschriebenem An- 
zugsmoment festziehen. 

— Anzugsmoment Drehstromgeneratordeckel: 
7Nm 




Bild 142 

Kupplungskorfo mit Anlauf scheibe 



Bild 14S 

Kurze Druckstange montieren 



-■• 




Bild 143 

Kuppiungsnabe festziehen 





Bild 146 

Kupplungsschrauben festziehen 




Bild 144 

Primarantnebsrad festziehen 



Bild 147 

Drehstromrotor festziehen 
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Bild 148 

Stalor ausrichten 

3.5.9 Impulsgeber-Einheit 

• Impulsgeberplatte am Kurbelgehause montieren und 
Rotor mit Positionierstift auf der Kurbelwelle ausrich- 
ten. Zum Festziehen notigenfalls Statorschraube 
des Drehstromgenerators zu Hilfe nehmen (Bild 1 49). 
— Anzugsmoment Zundgeberrotor: 24 Nm 

• Linken Kurbelgehausedeckel und Oldruckschalter 
montieren. Kabel, wie in Bild 150 festgehalten, verle- 
gen. 




Bild 149 

Rotor autrichten 



1 Positionierslilt 

2 Rotor 




Bild 150 




Kabelftihrung 




1 Halter 


4 Kabel von Oldruckschalter 


2 Generatorkabel 


5 Kabel von Leerlaufschalter 


3 Kabel von Impulsspule 


* 



3.5.10 Kolben und Zylinder 

• Urn zu verhindern, dass Fremdkorper in das Kurbel- 
gehause fallen kbnnen, werden die beiden Gehause- 
offnungen sorgfaltig mit sauberen Putzlappen abge- 
deckt. 

• Pleuelbohrung, Kolbenbohrung und Kolbenbolzen 
mit Ol bestreichen. Lasst sich der Kolbenbolzen nur 
schwer in die Kolbenbohrung schieben, wird der Kol- 
ben im Backofen vorgewarmt. Die Pfeilmarkierung 
auf dem Kolbenboden muss nach vorn, zur Auslass- 
seite hin, zeigen. Gebrauchte Kolbenbolzensicherun- 
gen nicht wiederverwenden, weil die Gefahr besteht, 
dass sie beim Herausfallen grossen Schaden anrich- 
ten. 




Bild 151 

Kotbeneinbaurichtung 




Bild 152 

Hintere Kettenfuhrung 



2 Fuhrungsschiene 



Die Kettenfuhrung (Bild 152) und Teile gemass Bild 

153 montieren. 

Passstifte an den ausseren, vorderen Stehbolzen 

einsetzen (Bild 154) und neue Zylinderfussdichtung 

iiber die Stehbolzen streifen. 

Bezeichnungen an den Kolbenringen mussen nach 

oben gerichtet sein. Ringe gemass Bild 156 uber den 

Umfang verteilen. 

Zylinderbohrungen mit sauberem Motorenbl benet- 

zen. Zylinderblock vorsichtig absenken, Steuerkette 

durch den Kettenschacht fiihren und gegen Zurtick- 

fallen sichern. Kolbenringe sollten ohne Schwierig- 
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keiten auf Grund der Zylinderanschragung einzufa- 
deln sein. Keine harten Gegenstande zu Hilfe neh- 
men, nur mit den Fingern nachhelfen, da die Ringe 
sonst brechen konnen. Zylinderblock bis auf die 
Dichtflachen absenken. Steuerkette nachziehen und 
sichern. 

3.5.11 Zylinderkopf und Nockenwellen 

• Passstifte und neue Wellendichtringe gemass Bild 
157 an beiden Stehbolzen anbringen. 

• Neue Zylinderkopfdichtung auflegen. Keine Dich- 
tungsmasse verwenden. 

• Steuerkette durch den Kettenschacht des Zylinder- 
kopfs Ziehen, Kopf aufsetzen, Steuerkette sichern. 




Bild 153 

Halteatange (4) mit Feder (3), Kupferscheibe (2) und Schraube (1 ) 




Bild 154 

Vordere Passstifte 




<3V^ 


b^C® 


I 25 ° V 


\l 25° \ 


\ 25 ° / 


\ 25° / 


®A^ 


^\® 



Bild 156 

Anordnung der Kolbennnge 

1 Oberster Ring 

2 Olabstreifring (unterer Spreiznng) 

3 Olabstreifring (oberer Spreizring) 

4 Zweiter Ring 




Bild 157 

Wellendichtring (1) und Passstift (2) einseUen 







Bild 155 

Kolben einfuhren 



Bild 158 
Anzugsreihenfolge 

1 Kupferscheiben 

• Obere acht Zylinderkopfmuttern mit Beilagscheiben, 
Nummer 12 und 13 mit Kupferscheiben, wie in Bild 
158 ersichtlich, montieren. In aufsteigender Reihen- 
folge, beginnend mit Nummer 7, in zwei Schritten auf 
das vorgeschriebene Anzugsmoment festziehen. 
— Anzugsmoment Zylinderkopfschrauben: 35 Nm 

• Weitere sechs Schrauben gemass Bild 159 anbrin- 
gen und mit vorgeschriebenem Anzugsmoment fest- 
ziehen. 
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Blld 159 
Anzugsreihanfolge 




Bild 160 

Vordere Steuerkettenfiihrung 





— Anzugsmoment 6 mm-Schrauben: 10 Nm 

— Anzugsmoment 8 mm-Schrauben: 15 Nm 

I Vordere Steuerkettenftihrung einbauen (Bild 1 60). 

I Drehstromgenerator drehen, bis «T»-Markierung am 
Impulsgeber mit Markierung am Gehausedeckel 
iibereinstimmt (Bild 161). Der linke Kolben muss nun 
in OT-Position stehen. 

► Nockenwellen-Referenzbohrungen mussen zur lin- 
ken Motorseite hin montiert werden (Bild 162, 163). 

► Gemass Bild 164 sind die Nockenwellen-Lagerdeckel 
mit folgenden Kennzeichnungen versehen: 

— 1-1: Einlass 1. Zylinder 

— I-2: Einlass 2. Zylinder 

— E-1: Auslass 1. Zylinder 

— E-2: Auslass 2. Zylinder 

Die Lagerdeckel mussen in der richtigen Position 
montiert werden. 

— Anzugsmoment Nockenwellenlagerdeckel: 10Nm 

► Die Nockenwellen sind dann korrekt eingebaut, 
wenn: 

— «T»-Markierung am Geberrotor mit Markierung 
am Gehausedeckel iibereinstimmt (Bild 161); 

— Kolben des 1 . Zylinders (linke Motorseite) in OT- 
Stellung steht; 

— Umfangsbohrungen beider Nockenwellen mit der 
Pfeilmarkierung am Lagerdeckel fluchten (Bild 
163). 

i Spezialschrauben der Steuerkettenrader mit vorge- 
schriebenem Anzugsmoment festziehen. 

— Anzugsmoment Steuerkettenrader: 20 Nm 
Obere Kettenfuhrung einbauen (Bild 166). 
Steuerkettenspanner Ibsen und mit Nocken nach un- 
ten einbauen (Bilder 167, 168). 

— Anzugsmoment Spannergehause: 10 Nm 
Feder, Scheibe und Verschlussschraube des Ketten- 
spanners montieren und mit vorgeschriebenem An- 
zugsmoment festziehen (Bild 167). 

— Anzugsmoment Spannerschraube: 15 Nm 
Einstellen des Ventilspiels ist in Kapitel 2.4 eingehend 
beschrieben. 

Ventildeckel mit neuer Dichtung montieren. 

Linken Kurbelgehausedeckel und Kurbelgehause- 

Entliiftungsschlauch montieren. 



- 



3.6 Wiedereinbau 



lm Kapitel 3.2 «Aus- und Einbau des Motors* sind die 
einzelnen Vorgange beschrieben. 
• Drei Befestigungsschrauben des Motors mit vorge- 
schriebenem Anzugsmoment festziehen (Bild 40). 

— Anzugsmoment 10-mm-Schraube hinten oben: 
55 Nm 

— Anzugsmoment 10-mm-Schraube hinten unten: 
90 Nm 

— Anzugsmoment 8-mm-Schraube vorn: 
55 Nm 



Blld 162 

Montagesituatlon 



1 Referenzbohrung 

2 Schraubensitz 



46 



■•' 



t l 




L — 











Bild 163 
Nockenwellen-Elnstellung 

1 Umfangsbohrung 

2 Pfellmarkierung 




Bild 166 

Obere SteuerKettenfUhrung 




Bild 164 

Position der Lagerdeckol 




Bild 167 

EinzeReile Kettenapanner 

1 Verschlussschraube 

2 Scheibe 

3 Feder 

4 Gehause 

5 Nocken 

6 Slange 




Bild 165 

Position der Steuerkettenschraube 

1 Markierung Nockenwelle 

2 Lagerdeckel 

3 Kettenrad 







Bild 168 

Einbau des Spanners 



* 
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3.7 Storungssuche an Motor, Kupplung und Getriebe 






Storung 


Ursachen 


Motor springt nicht oder 
nur sehr schwer an 


Ungeniigende Verdichtung 

- Zu geringes Ventilspiel 

- Schadhafte, verbrannte Ventile 

- Ventilsteuerzeiten verstellt 

- Verbrannte Zylinderkopfdichtung 

- Zylinder oder Kolben verschlissen 

Kein Ziindfunke 

- Zundkerzen nass 

- Zundkabel unterbrochen oder kurzgeschlossen 

- Zundspule defekt oder Anschlusse unterbrochen 

- Transistoreinheit oder Impulsgeber defekt 

Gemischaufbereitung magelhaft 

- Entluftungsbohrung im Tankdeckel verstopft 

- Kraftstoffhahn verstopft oder defekt 

- Schadhaftes Schwimmerventil 

- Kraftstoffleitung verstopft oder verklemmt 

- Unterdruckleitung schadhaft 

- Membran im Kraftstoffhahn defekt 


Motorleistung ungeniigend 


- Zundkerzen fehlerhaft 

- Zundzeitpunkt falsch eingestellt 

- Transistoreinheit oder Impulsgeber defekt 

- Kraftstoffleitung verstopft 

- Vergaserdusen verstopft oder falsch gewahlt 

- Ventilspiel verstellt 

- Ventil verbrannt 

- Nebenluft im Vergaserbereich 

- Kolben, Ringe Oder Zylinder verschlissen 


Ubermassige Motor- 
gerausche 


Im Bereich der Ventilsteuerung 

- Ventilspiel zu gross 

- Ventilfeder gebrochen 

- Nockenwelle, Kipphebel oder Kipphebel- 
welle verschlissen 

Im Bereich Kolben/Zylinder 

- Kolben oder Zylinder ubermassig abgenutzt 

- Spiel in Kolbenringnuten 

- Pleuel- oder Kolbenbolzenbohrung schadhaft 

Im Bereich der Steuerkette 

- Autom. Kettenspanner funktioniert nicht 

- Kette iiberdehnt 

- Kettenrader abgenutzt 

Im Bereich der Kupplung 

- Primarverzahnung verschlissen 

- Klauen der Kupplungsscheiben abgenutzt 

- Lagerung der Kupplungseinheit verschlissen 

Im Bereich des Kurbeltriebs 

- Kurbelwellenhauptlager schadhaft 

- Pleuellager schadhaft 
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Storung 


Ursachen 


Ubermassige Motor- 
gerausche 


Im Bereich des Getriebes 

- Primarzahnrader verschlissen 

- Getriebezahnrader verschlissen 

- Walzlager der Getriebewellen verschlissen 


Motor lauft im Leerlauf 
schlecht 


- Elektrodenabstand der Zundkerzen zu gross 

- Ziindspule defekt 

- Impulsgeber oder Transistoreinheit defekt 

- Ventilspiel verstellt 

- Schadhafter Ventilsitz 

- Dusen verstopft Oder Vergaser nicht korrekt abgeglichen 

- Schwimmerkammerniveau nicht korrekt 


Motor lauft im hohen 
Drehzahlbereich schlecht 


- Luftfilterelement verstopft 

- Schwimmerniveau nicht korrekt 

- Engpass in Kraftstoffleitung 

- Elektrodenabstand zu klein 

- Zundzeitpunkt falsch eingestellt 

- Ziindspule defekt 

- Transistoreinheit Oder Impulsgeber defekt 


Starke Rauchentwicklung 


- Zuviel 01 im Motor 

- Kolbenringe, Kolben Oder Zylinder verschlissen 

- Verschlissene Ventilschaftdichtungen 

- Verschlissene Ventilfiihrungen 


Kupplung rutscht 


- Kupplungszug hat nicht genugend Spiel 

- Kupplungs-Druckfedern lahm 

- Reibscheiben verschlissen 

- Druckplatte schadhaft 


Getriebe lasst sich nicht 

oder nur sehr schlecht schalten 


- Schaltnocken gebrochen 

- Schaltgabeln verletzt oder abgenutzt 

- Ruckholfeder der Schaltwelle gebrochen 


Gange springen heraus 


- Abgenutzte Getrieberader 

- Schaltgabeln verbogen oder abgenutzt 

- Schaltanschlagfeder ermudet 






"» 
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4 Kraftstoffversorgung und Schmiersystem 



4.1 Technische Daten 



Tankkapazitat 

Motor-Olfullung, Gesamtmenge 

nach Olwechsel mit Filterwechsel 

nach Olwechsel ohne Filterwechsel 

Vergaser 

Hersteller 

Typ 

Kennummer 

Venturirohr-Durchmesser 
Hauptdiise 



20 I (4,8 I Reserve) 
2,9 I 
2,5 I 
2,2 I 

MIKUNI 
BS 34 (2 x) 
Deutschland 
andere Lander 
30,3 mm 
Deutschland 

andere Lander 



12F00 
16N10 

L/H 132,5 
R/H 130,0 
L/H 127,5 
R/H 117,5 



Hauptluftduse 

Dusennadel-Klemmposition 

Nadeldiisenrohr 

Drosselventil 

Leerlaufduse 

Leerlaufluftduse 

Luftregulierschraube 

Leerlaufauslass 

Starterduse 

Schwimmerventilsitzgrosse 

Kraftstoffstand 

Leerlaufdrehzahl des Motors 

Unterdruck bei Leerlaufdrehzahl 

Schmiersystem 

Olfiltertyp 

Olpumpentyp 

Ansprechdruck Uberdruckventil 

Ansprechdruck Umgehungsventil 



45 
4Hz20 
Y-0 
135 
45 
170 

2 1 /2 Umdrehungen often 
0,8 mm 

35 

2,0 mm 

3 ± 1 mm 
1200 ± 50min 
180 mm Hg 

Papier, Drahtgeflecht 
Eaton-Pumpe 
5,0 ± 0,6 bar 
1,0 ± 0,2 bar 



4.2 Vergaser 



Da der Kraftstoffstand im Tank in jedem Fall hoher als 
das Schwimmerniveau der Vergaser liegt, benotigen 
Motorrader, von Ausnahmen abgesehen, keine Kraft- 
stoffpumpe. Der Kraftstoffzufluss zu den Vergasern 
wird durch die Schwerkraft sichergestellt. 
Um zu verhindern, dass durch undichte Schwimmerna- 
delventile Kraftstoff unkontrolliert in die Zylinder ge- 
langt, werden Fallbenzinanlagen grundsatzlich mit ei- 
nem Kraftstoffhahn ausgeriistet. In den Stellungen 



«ON» und «RES» offnet sich der Kraftstoffhahn unter- 
druckgesteuert automatisch, sobald der Motor lauft. Bei 
abgestelltem Motor wird der Kraftstoff-Zufluss sinnge- 
mass wieder unterbrochen. Nur in der Stellung «PRI» ist 
der Kraftstofffluss auch dann gewahrleistet, wenn der 
Motor abgeschaltet wird. Im Normalfall wahlt man die 
Stellung «ON», um bei leerem Tank in der Stellung 
«RES» die nachste Tankstelle erreichen zu konnen. Na- 
here Hinweise zum Kraftstoffhahn finden Sie im Kapitel 
2.14. 

Im Gegensatz zu klassischen Schiebervergasern arbei- 
ten die beiden Vergaser der YAMAHA XS 400 nach dem 
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Gleichdruckprinzip. Der Gleichdruckvergaser setzt wei- 
cher ein und arbeitet sparsamer. 
Beim Gleichdruckvergaser wird der Luftquerschnitt pri- 
mar durch eine Drosseiklappe gesteuert. Der Drossel- 
schieber ist an einer Membran aufgehangt und stellt sich 
automatisch auf den im Saugrohr herrschenden Unter- 
druck ein. Er steuert dabei die erforderliche, variable 
Kraftstoffmenge mittels Dusennadel und Nadeldiise. 

Leerlauf system 

Das Leerlauf system ist bei geschlossener Oder nur leicht 
gedffneter Drosseiklappe in Funktion. Der Kraftstoff 
wird in der Schwimmerkammer zuerst mittels Vorduse 
bemessen und anschliessend mit Luft vermischt, die 



durch die Leerlaufduse gelangt. Das angereicherte Ge- 
misch stromt dann durch das Vorrohr zur Gemischregu- 
lierschraube. Ein Teil des Gemischs wird durch die Uber- 
stromkanale in die Hauptbohrung geleitet, der Rest kann 
durch die Gemischregulierschraube dosiert und beige- 
geben werden. 

Hauptsystem 

Das Hauptsystem ist im Teil- und Vollastbereich wirk- 
sam. Durch die erhohte Stromungsgeschwindigkeit 
steigt auch der Unterdruck im Venturirohr. Dadurch hebt 
die Membran den Kolbenschieber entsprechend an, und 
die Dusennadel gibt entsprechend ihrer Konizitat einen 
grosser werdenden Ringspalt in der Nadeldiise frei. 



J 





Bild 169 
Einzeltetle Vergaser 

1 FWersitz 

2 Federsatz 

3 Klemme 

4 DUsennadel 

5 Kolbenventil 

6 Hauptzerslauber 

7 Starter-Plungerkolben 

8 Leerlaulduse 

9 Hauptdiise 

10 Schwimmerventll 

11 Schwlmmer 

12 Sehwimmerstift 

13 O-RIng 

14 AblaBschraube 

15 Synchronlsierungsschraube 

16 StarterkabelkJemme 

17 Starterhebelwelle 

18 Drosselklappenanschlagschraube 

19 Leeriauf-Luftduse 
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Kaltstartsystem 

Wenn der Kaltstarthebel betatigt wird, lasst der Kalt- 
startkolben Kraftstoff aus der Schwimmerkammer 
durch die Kaltstartduse in den Kaltstartkreislauf flies- 
sen. Der Kraftstoff wird durch die Kaltstartdiise dosiert, 
fliesst dann durch das Kaltstartrohr und vermischt sich 
mit der Luft aus der Schwimmerkammer. Das angerei- 
cherte Gemisch erreicht den Starterkolben und ver- 
mischt sich erneut mit Luft, die durch einen Kanal von 
der Ruckseite der Membran stromt. Das so zweifach an- 
gereicherte Gemisch tritt durch den Kaltstartauslass in 
die Hauptbohrung und sorgt fur richtige Gemischzusam- 
mensetzung. 

Sch wimmersys tern 

Schwimmer und Nadelventil sind mechanisch miteinan- 
der verbunden, damit sich beim Auf- und Abbewegen 
des Schwimmers das Nadelventil mitbewegt. Bei maxi- 
malem Kraftstoffstand in der Schwimmerkammer befin- 
det sich der Schwimmer in seiner hochsten Position, und 
das Nadelventil wird gegen den Ventilsitz gedruckt. Der 
Kraftstoffzufluss in die Schwimmerkammer ist somit un- 
terbrochen. Mit fallendem Kraftstoffstand sinkt der 
Schwimmer, und das Nadelventil offnet sich, urn Kraft- 
stoff in die Schwimmerkammer zu lassen. Auf diese 
Weise regelt das Nadelventil den Kraftstoff-Zufluss und 
sorgt fur praktisch konstanten Kraftstoffstand in der 
Schwimmerkammer und den Dusensystemen. 




BUd 170 
Kaltatartwelle 




4.2.1 Demontage 



Bild 171 
Unterdruckmembran 



Nach Lbsen der Befestigungsschrauben kann die 
Kaltstartwelle ausgebaut werden (Bild 170). 
Nach Losen der vier Befestigungsschrauben konnen 
der Deckel fur die Unterdruckmembran, die Membran 
selbst und der Kolbenschieber ausgebaut werden. 
Beachten Sie die Positionierlasche der Membran ge- 
geniiber dem Gehause (Bild 171). 
Die Leerlaufluftduse kann gemass Bild 172 an der 
vorderen Einstrdmoffnung herausgeschraubt wer- 
den. 

Das Gehause der Schwimmerkammer kann nach Lo- 
sen der vier Befestigungsschrauben entfernt wer- 
den. Bild 173 zeigt die Lage der Leerlauf- und Haupt- 
diise. Schwimmer und Nadelventil konnen nach Ent- 
fernen des Stiffs ausgebaut werden. 



4.2.2 Priifen und Instandsetzen 



Verstopfte Diisen nicht mit Draht, sondern mit Press- 

luft reinigen. Bei geschlossenem Vergasergehause 

jedoch nicht mit Pressluft hantieren, da Schwimmer 

und Membran zerstort werden konnten. 

Nadelventil auf einwandfreien Sitz prufen. Gegebe- 

nenfalls mussen Ventil und Sitz zusammen ersetzt 

werden. 

Kolbenschieber und Membran bilden eine Einheit. 

Kolben auf Kratzer und Membran auf Risse prufen 

(Bild 174). 

Starterkolben auf Verschleiss prufen (Bild 175). 




Bild 172 

LeerlaulluMduse 




Bild 173 

Loerlaufdiiaa (1) und Haupldiiae (2) 
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Bild 174 

Kolbenschieber (1) mil Membran (2) 




BIM 175 

Starterkolben 



4.2.3 Zusammenbau 

• Prinzipiell sollte der Zusammenbau keine Probleme 
bereiten. Folgende Punkte sind besonders zu beach- 
ten: 

— Falls die Vergaser getrennt wurden, muss die 
Montage der oberen und unteren Stutzplatte 
sorgfaltig auf einer Richtplatte durchgefuhrt wer- 
den, urn ein Verklemmen der Verbindungswellen 
zu verhindern. 

— Membran korrekt mit der Positionierlasche im Ge- 
hause ausrichten. 

4.2.4 Vergaser einstellen 

• YAMAHA bietet unter der Teile-Nummer 
90890-01312 eine Schwimmerstandmesslehre mit 
dem Adapter 90890-01329 an. Der Adapter wird ge- 
mass Bild 176 in die Schwimmerkammer eingesetzt. 
Motor kurz laufen lassen, damit sich der Kraftstoff- 
stand einpegeln kann. Der Kraftstoffstand soil ge- 
mass Bild 177 3 ± 1 mm unterhalb der Trennflache 
stehen. Erforderliche Korrekturen konnen durch Bie- 
gen der Schwimmerzunge vorgenommen werden. 
Anschliessend Messung am zweiten Vergaser durch- 
fiihren. 

4.2.5 Luftfilter 

• Aufbau und Einzelteile des Luftfilters sind in Bild 178 
ersichtlich. Die Reinigung des Filterelementes ist in 
Kapitel 2.9 naher beschrieben. 



4.3 Schmiersystem 




Bild 176 

Adapter und Mess I eh re 

1 Adapter 

2 Messlehre 

3 Ablassschraube 



Die 2,9 Liter Schmier- und Kuhlol werden aus dem 
Sumpf im unteren Bereich des Kurbelgehauses iiber ein 
grossflachiges Papierftlter zu den einzelnen Schmier- 
stellen gepumpt. Da Zahnradpumpen besonders bei kal- 
tem Ol mit seiner hohen Viskositat sehr druckemp- 
findlich sind, verwendet auch YAMAHA die heute ver- 
breiteten Eaton-Rotorpumpen. Das Prinzip der Eaton- 
Pumpe beruht im wesentlichen auf einem vierstrahligen 
Laufer, der exzentrisch in einem funfstrahligen Gehause 
umlauft. Die Kiihlung des Schmierols wird dabei dem 
stark verrippten Leichtmetallgehause uberlassen. 
Damit der stark viskositatsabhangige Gldruck in zulassi- 
gen Grenzen gehalten werden kann, ist der Forder- 
pumpe ein Oberdruckventil nachgeschaltet, das den Sy- 
stemdruck auf maximal 5 bar begrenzt. Ein zweites Si- 
cherheitsventil offnet schon bei relativ geringem Uber- 
druck von 1 bar und stellt die Glversorgung sicher, falls 
das Filterelement verstopft sein sollte. 
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Bild 177 
Kraftstoffstand 
1 = 3 ± 1 mm 



* 



Bild 179 Filtoreinheil 

1 Einlassstutzen links 

2 Einlassstutzen rechts 

3 O-RIng 

4 Absperrmanschette 

5 Spange 

6 Schraube 

7 Bride 

8 Filterbox, vordere Halite 

9 Blech 

10 Befestigungsblech 

11 Blech 

12 Blech 

13 Schraube 

14 Dichtung 

15 Mutter 

16 Manschette 

17 Filterelement 

18 Haltebugel 

19 Verbindungsstuck 

20 Tulle 

21 Gummi 

22 Schraube 

23 Scheibe 

24 Hulse 

25 Schlauch 

26 Bride 

27 Schraube 

28 Schraube 

29 Sicherungsscheibe 

30 Tulle 

31 Tulle 

32 Distanzhtilse 

33 DistanzhOlse 

34 Scheibe 




1 Schwlmmerarmlasche 
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Modal 

Schmierplan 

Druckumlaufschmierung 



XS400 



ROckfluss 



Bnlass- 






Qtftccol 




Nockenwelte 




olUbbtn 














Auslass- 
Nockenwelle 




Stossel 


1 
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Bild 180 

Schmierkrelslauf 



4.4 Storungssuche 



Storung 


Ursache 


Startprobleme 


- Kein Kraftstoff im Tank 

- Zufluss zu den Vergasern unterbrochen 

- Motor mit Kraftstoff uberflutet 

- Ziindung defekt 

- Choke funktioniert nicht 

- Drosselklappen offnen nicht 


Probleme im Leerlauf oder 
im unteren Drehzahlbereich 


- Vor- oder Leerlaufduse verstopft 

- Ungenaue Vergasersynchronisierung 

- Nebenluft wird angesaugt 

- Starterkolben nicht ganz geschlossen 


Probleme im mittleren oder 
hohen Drehzahlbereich 


- Hauptduse oder Hauptluftdiise verstopft 

- Nadeldiise verstopft 

- Drosselklappen offnen nicht voll 

- Luftfilter verstopft 

- Zundeinstellung nicht korrekt 


Vergaser uberfluten 


- Nadelventilsitz beschadigt 

- Feder im Nadelventil gebrochen 

- Schwimmer defekt oder verklemmt 

- Kraftstoffstand im Schwimmergehause zu hoch 



I 
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5 Zundanlage 



5.1 Technische Daten 



Bauart 
Zundspulen 

— Primarwicklung 

— Sekundarwicklung 
T.C.I. Zundeinheit 

Aufnahmespule 
Ziindzeitpunkt 

— bei 1200/min 

— bei 5500/min 

— bei 7000/min 



Kontaktlose Transistorzundung 

HITACHI CM1 1-55 
2,75 Ohm ± 10% bei 20° C 
7,9kOhm ± 20% bei 20° C 
Deutschland HITACHI TID 12-07 
andere Lander HITACHI TID 12-08 
120 Ohm ± 10% bei 20° C 

10° vorOT 

Deutschland 39° v. OT 
andere Lander 35° v. OT 



5.2 Beschreibung 



Das Zundsystem besteht aus Impulsgeber, Zundeinheit, 
Zundspule und Ziindkerzen. Von den Ziindkerzen abge- 
sehen sind alle Elemente wartungs- und verschleissfrei. 
Die drehzahlabhangige Vorverschiebung des Zundzeit- 
punktes erfolgt elektronisch in der Zundeinheit. 
Der Impulsgeber-Rotor sitzt auf dem linken 
Kurbelwellenende und induziert mit seiner Schaltfahne 
in den beiden gegeniiberliegenden Ansprechspulen eine 
Spannung. Nachdem der Integratorschaltkreis in der 
Zundeinheit die frequenzabhangige Impulsverschie- 
bung vorgenommen hat, fliesst uber den entsprechen- 
den Schalttransistor ein Strom durch die Primarwick- 
lung der einen Zundspule. Dieser wiederum induziert in 
der Sekundarwicklung entsprechend dem Windungsver- 
haltnis die erforderliche Hochspannung fur den Zundfun- 
ken. 

Zum Prijfen der einzelnen Bauelemente genugt in der 
Regel ein einfaches Ohmmeter. In der Folge sind Mess- 
werte und Messpunkte der betreffenden Elemente be- 
schrieben. 



5.3 Priifen der einzelnen Komponenten 



5.3.1 Zundspulen 

Die beiden Zundspulen (Bild 181) sind unterhalb des 
Kraftstofftanks am Rahmenrohr befestigt und mittels 
separatem Stecker mit dem Kabelbaum verbunden. 
• Eine einfache Prufmethode besteht darin, den Ker- 
zenstecker vom Hochspannungskabel abzuziehen 
und das nackte Kabelende etwa 6 mm entfernt gegen 
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Bild 161 
ZUndtpulen 








Except for Germany 

cepte pour la Allemagne 
Ausgenommen fiir Deutchland 




j-T»pa — i*l For Germany 

4- > Pour la Allemagne 
! |— "•— | Fur Deutchland 
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Blld 183 

Verdrahtung der einzelnon Elemente 

1 Hauptschalter 

2 Sicherung 

3 Stoppschalter 
6 Impulsspulen 

8 Zundungsemheit 

9 Zundspulen 

36 Hauptsicherung 




die Kuhlrippe eines Zylinders zu halten. Den zweiten 
Kerzenstecker abziehen, Zundung einschalten und 
kurz den Anlasser betatigen. Bei intakter Spule 
springt der Zundfunke mindestens uber diese Di- 
stant. 

Mit Hilfe eines Ohmmeters lassen sich die Wider- 
stande der Primar- und Sekundarwicklung messen 
und mit den Sollwerten vergleichen. Den Widerstand 
der Primarwicklung misst man am Stacker fiir den 
Kabelbaum. 

— rot/weiss-orange (Spule Nr. 1) 

— rot/weiss-grau (Spule Nr. 2) 

Den Widerstand der Sekundarwicklung misst man 
zwischen Hochspannungskabel und einem Primarka- 
bel. 

— rotVweiss-Ziindkabel (Spule Nr. 1 und 2) 

Die Sollwerte der Widerstandsmessung betra- 
gen: 

— Primarwicklung: 2,75 Ohm ± 10% bei 20° C 

— Sekundarwicklung: 7,9 kOhm ± 20% bei 20° C 
Letztlich kann man noch versuchen, mit dem Ohm- 
meter im grossten Messbereich das Vorhandensein 
eines Isolationsfehlers nachzuweisen, indem man die 



eine Priifspitze an das metallische Befestigungsteil 
legt und die andere nacheinander an alle drei 
Leitungsenden. Bei keiner der drei Messungen darf 
das Ohmmeter ausschlagen. 

5.3.2 Impulsspulen 

• Steckverbinder losen und Widerstandswert der Im- 
pulsspulen priifen. Gemass Anschlussschema (Bild 
183) muss zwischen den Anschlussen 

— braun-grau [Br/Gy] fiir Spule 1 

— orange-schwarz [O/B] fiir Spule 2 
folgender Widerstandswert gemessen werden: 

— Sollwiderstand: 120 Ohm ± 10% bei 20° C 

5.3.3 Zundeinheit 

Fiir die Zundeinheit nennt YAMAHA keine naheren Priif- 
spezifikationen. Falls Impulsgeber, Zundspulen, Verbin- 
dungsleitungen und ZCindkerzen in Ordnung befunden 
wurden, muss im Defektfall die Zundeinheit ausge- 
tauscht werden. 
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5.4 Storungssuche 



Storung 


Ursachen 


Motor springt nicht an 


- Motorabstellschalter auf «OFF» (Aus) 

- Keine Funken an den Ziindkerzen 


Keine Funken an den Ziindkerzen 


- Mangelhaft angeschlossene, gerissene Oder 
kurzgeschlossene Drahte 

- zwischen Zund- und Motorabstellschalter 

- zwischen Impulsgeber und Ziindeinheit 

- zwischen Ziindeinheit und Ziindspule 

- zwischen Ziindspule und Ziindkerze 

- Schadhafter Ziindschalter 

- Schadhafter Motorabstellschalter 

- Schadhafte Ziindspule 

- Schadhafter Impulsgeber 

- Schadhafte Ziindeinheit 


Motor springt an, lauft 
aber mangelhaft 


- Einzelne Ziindkerze schadhaft 

- Wackelkontakt im Primarkreis 

- Schadhaftes Hochspannungskabel 
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6 Telegabel, Schwinge und Rahmen 



6.1 Technische Daten 



Telegabel 

— Bauart 

— Federweg 

— Freie Lange der Gabelfeder 

— Federkonstante 

— Gabelolspezifikation 

— Fiillmenge 
Rahmen 

— Bauart 

— Radstand 

— Lenkkopfwinkel 

— Vorderrad-Nachlauf 

— Lenkkopflager 
Schwinge 

— Bauart 

— Federweg 

— Freie Federlange 

— Federkonstante 

— Dampferhub 

— Gasdampferdruck 



Hydraulisch gedampfte Teleskopgabel 

140 mm 

561 ,7 mm 

4,3 Nm/mm 

SAE10W30SE 

263 ml 

Ruckgrat-Rohrrahmen 

1380 mm 

63,75° 

95 mm 

Kugellager mit je 19 Kugeln 1/4" 

Cantilever, Federbasis siebenfach verstellbar 

95 mm 

234 mm 

K1 = 85,5 N/mm (0-33 mm) 

K2 = 102,0 N/mm (33-55 mm) 

55 mm 

15 bar 



6.2 Telegabel 



Vorderrad mittels Mittelstander und Motorunterlage 

vollstandig entlasten. 

Tachoantriebswelle losen, Vorderrad und Kotfliigel 

ausbauen. Damit Bremsbelage nicht herausfallen, 

konnen sie mit passendem Holzkeil gegenseitig ab- 

gestutzt werden. 

Klemmschrauben der oberen und unteren Gabel- 

brucke losen und Gabel ausbauen. 

Die Hauptverschleissteile der Telegabel sind Dicht- 

ringe, Gabelfedern und Gleitflachen. Da auswechsel- 

bare Gleitbuchsen nicht vorhanden sind, mussen die 

Gleitrohre bei Verschleiss komplett ersetzt werden. 

In der Regel kommt man jedoch bei Uberholung der 

Telegabel mit folgenden Bauteilen aus, die man sich 

moglichst vor Arbeitsbeginn besorgt (Teilenummern 

nachBild184): 

— Oldichtring (7) 

— Sprengring (6) 

— O-Ring (3) 

— Sprengring (1) 

— Staubkappe (4) 

Staubkappen diirfen ihre Elastizitat nicht verloren 
haben und keine Rissbildungen aufweisen. 



• Gabelfedern konnen nach langerem Einsatz zusam- 
mengedriickt sein. Die ungespannte Lange der Fe- 
dern betragt 561 ,7 mm. Bei grosseren Abweichungen 
mussen die Federn paarweise ersetzt werden. 

• Oberflachen der Standrohre mussen in einwand- 
freiem Zustand sein. Neue Dichtringe auf beschadig- 
ten Standrohroberflachen wurden in kurzester Zeit 
ihre Dichtwirkung einbiissen. Verbogene Standrohre 
werden mit Hilfe einer ebenen Tischplatte entlarft. 
Von Richtarbeiten an den Standrohren wird dringend 
abgeraten. 

• Vor dem Zusammenbau mussen alle Teile griindlich 
gereinigt und die eingangs erwahnten Verschleiss- 
teile durch neue ersetzt werden. Die Gabelfeder wird 
mit der grosseren Teilung, respektive dem kleineren 
Windungsdurchmesser nach unten eingebaut. Das 
Anzugsmoment der Innensechskantschraube fur das 
innere Gabelrohr betragt 20 Nm. 

6.3 Lenkkopflagerung 



Vorderrad mittels Mittelstander und Motorunterlage 
vollstandig entlasten. 

Sitzbank, Kraftstofftank und Abdeckung der oberen 
Gabelbrucke entfernen. 
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Bild 184 
Teleskopgabel 



1 Sprengrlng 

2 Federanschlag 
O-Ring 
Staubkappe 

Dampterstuck 

Sprengring 

Oldichtring 



8 Gleitstiick 




Da die elektrischen Zuleitungen an den Steckverbin- 
dungen getrennt werden mussen, ist es ratsam, den 
Minuspol an der Batterie abzutrennen. 
Alle Kabelverbindungen im Scheinwerfergehause 
trennen, die seitlichen Befestigungsschrauben losen 
(Bild 186) und Gehause abbauen. 
Antriebswellen fur Tacho und Drehzahlmesser ab- 
schrauben. 

Beide Befestigungsschrauben fur Instrumentenein- 
heit an der Scheinwerferstiitze losen und Einheit ab- 
bauen (Bild 187). 



Aussere Abdeckung der unteren Gabelbrticke und 
Klemmschrauben fur Gabelrohre an der oberen und 
unteren Gabelbrucke losen (Bild 188). 
Untere Schraube der Scheinwerferstiitze entfemen 
und Stiitze zusammen mit Hupe abbauen (Bild 189). 

Lenker, Hauptbremszylinder und Bremsleitung ab- 
bauen. 

Zentralmutter der oberen Gabelbrucke losen und Ga- 
belbrucke abbauen. 
Nutmutter mit passendem Schlussel losen (Bild 190) 
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Bild 185 
Lenkkopflager 

1 Abdeckung 

2 Zentralschraube 

3 Obere Gabelbrucke 

4 Klemmschraube 

5 Nutmutter 

6 Deckschetbe 

7 Lagerschale 

B Lagerkugeln [19 Stuck) 
9 Lagerschale 

10 Lagerschale 

11 Lagerkugeln (19 Stock) 

12 Lagerschale 

13 Staubdichtung 

14 Aussere Abdeckung 

15 ScheinwerferstOtze 




und Lenkrohr mit unterer Gabelbrucke gemeinsam 
ausbauen. 

Lagerbauteile ausbauen (Bild 191) und grundlich rei- 
nigen. Lagerkugeln und Laufringe sorgfaltig auf 
Griibchenbildung Oder sonstige Beschadigung uber- 
prijfen und gegebenenfalls ersetzen. 
Zum Ausbau der im Lenkkopf eingepressten Lager- 
schalen wird ein langer Schlagdorn eingesetzt. Dabei 
muss darauf geachtet werden, dass die Lagerscha- 
len nicht verkanten und dabei den Lagersitz im Lenk- 
kopf verletzen (Bild 192). 

Vor dem Zusammenbau werden Lagerkugeln und 
Laufringe ausgiebig mit Lagerfett bestrichen. Falls 



neue Laufringe eingepresst wurden, muss die Nut- 
mutter zuerst festgezogen werden, damit sich die 
Laufringe setzen konnen. Dann wird die Nutmutter 
wieder gelost und spielfrei eingestellt. Der weitere 
Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge 
des Ausbaus. 

Beim Einsetzen der Gabelrohre werden zuerst die 
Klemmschrauben der unteren Gabelbrucke, dann die 
Zentralschraube der oberen Gabelbrucke zuerst nur 
leicht und nach dem Festziehen der oberen Klemm- 
schrauben die Zentralschraube mit 54 Nm festgezo- 
gen. Das Anzugsmoment der vier Klemmschrauben 
betragt 20 Nm. 
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Bilcl 186 

Belesligungsschrauben des Lampengehauses 




Bild 187 

Belesligungsschrauben der Inslrumenteneinheit 




Bild 188 

Belesligungsschrauben der ausseren Abdeckung 





Bild 190 

Nutmutter der Lenkkopflagerung 




Bild 191 

Eimelleile der Lenkkopflagerung 




Bild 192 

Lagerlaulrlng ausbauen 




Bild 189 

Untere Belestigungsachraube der Scheinwerferslutze 



Bild 193 
Lager einletten 
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Bild 194 
Hinterradschwinge 

1 Schwinge 

2 Distanzbuchse 

3 Walzlager 

4 Distanzscheibe 

5 Staubdichtung 

6 Schwingenachse 

7 Mutter, selbstsichernd 

8 Gummlkappe 

9 Kettenschutz 

10 Schraube 

11 Sicherungsscheibe 

12 Scheibe 

13 Federbein 

14 Buchse 

15 Schraube 

16 Scheibe 

17 Mutter 

18 Bolzen 

19 Scheibe 

20 Splint 




Durch gefuhlvolle Lenkbewegungen von Anschlag zu 

Anschlag wird die Leichtgangigkeit der Lagerung ge- 

priift. 

Die Uberpriifung der Spielfreiheit ist in Kapitel 2.14 

beschrieben. 



6.4 Hinterradschwinge 



Der Ausbau der Hinterradschwinge wird dann erforder- 
lich, wenn ihre Lagerung abniitzungsbedingt ubermassi- 
ges SpieJ aufweist. 

• Hinterrad wie in Kapitel 7 beschrieben ausbauen. 

• Sitzbank und Dampferanlage abbauen. 

• Befestigungsschraube des hinteren Federbeins am 
Rahmen losen und Schwinge absenken (Bild 195), 
damit der Splint der unteren Federbeinbefestigung 
an der Schwinge entfernt werden kann. 



Federbein ausbauen, Schwingenachse Ibsen und 
Schwinge ausbauen. 

Alle Einzelteile der Schwingenlagerung sorgfaltig rei- 
nigen, Schwingenlager ersetzen und das axiale Spiel 




Bild 195 

Schwinge absenken 
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gemass Bild 196 vor dem Einbau uberprufen. Noti- 

genfalls mussen neue Distanzscheiben verwendet 

werden. 

Das axiale Spiel der Schwingenlagerung soil 0,1 mm 

betragen. 

Das Anzugsmoment fur die Schwingenachse betragt 

65 Nm. 



wenige, spezialisierte Werkstatten verfijgen uberdie no- 
tigen Lehren und Vorrichtungen, urn einen beschadigten 
Rahmen mil der erforderlichen Genauigkeit zu richten. 
Ausserdem lasst sich nie mit Sicherheit feststellen, ob 
der Rahmen durch die Gewalteinwirkung nicht iiberbe- 
ansprucht worden ist (Haarrisse, Materialermudung, 
Dauerbruchgefahr). 



6.5 Rahmen 



6.6 Schalldampferanlage 



Am Rahmen mussen in der Regel keine Reparaturarbei- 
ten vorgenommen werden. Es empfiehlt sich, einen 
durch Unfall verbogenen Rahmen auszutauschen. Nur 



Die Teile der Schalldampferanlage sind in Bild 198 ge- 
zeigt. Allfallige Aus- und Einbauarbeiten konnen pro- 
blemlos anhand clieser Abbildung durchgefuhrt werden. 
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Bild 196 
Schwlnganlagerung 

1 Scfiwinge 

2 Distanzscheibe 

3 Distanzhulse 

4 WSIzlager 
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Bild 197 




Rahmen mil Zubehor 




1 Rahmen kompletl 


9 Schraube 


2 Obere Motorhalterung links 


10 Schraube 


3 Obere Motorhalterung rechts 


11 Mutter 


4 Schraube 


12 Mutter 


S Mutter 


13 Halter 


6 Schraube 


14 Schraube 


7 Mutter 


15 Sicherungsschelbe 


8 Schraube 


16 Scheibe 



6.7 Storungssuche Fahrgestell 



St&rung 


Ursachen 


Lenkung geht schwer 


- Lenkkopflager zu stark vorgespannt 

- Lenkkopflager defekt 

- Lenkrohr verbogen 


Lenker flatted 


- Felge beschadigt 

- Vorderradlager defekt 

- Reifen mangelhaft montiert 

- Falsche Reifenabmessungen 

- Radbefestigung lose 


Ungeniigende Dampfung 


Vorderraddampfung zu weich 

- Federn ermiidet 

- 'Zu wenig Dampferol 

- Viskositat falsch 

Vorderraddampfung zu straff 

- Federbeme verspannt 

- Zu viel Dampferol 

- Viskositat falsch 


Hinterrad flattert 


- Felge beschadigt 

- Radlager defekt 

- Schwingenlager defekt 

- Federbein defekt oder falsch 
eingestellt 
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Bild 198 






Schalldampteranlage 






1 DSmpfer links 


8 Mulle 




2 Dichtung 


9 Distanzhalter 




3 Schraube 


10 Dichtung 




4 Scheibe 


11 Dichtung 


. 


5 Mulle 


12 Mutter 


6 Distanzhalter 


13 Stehbolzen 




7 Dampfer rechls 


14 Verbindungsrohr 
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Bild 199 

Diverse Anbauteile 
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1 Bremspedal 

2 Schraube 

3 Sicherungsscheibe 

4 Bremswelle 

5 Zugfeder 

6 Schraube 

7 Mutter 

8 Bremsstange 

9 Bolzen 

10 Schelbe 

11 Splint 

12 Druckfeder 

13 Anschlagstiick 

14 Einstellmutter 

15 Hauptstander 

16 Mutter 

17 Scheibe 

18 Zugfeder 

19 Anschlag Hauptstander 

20 Fussraste links vorne 

21 Gumml 

22 Gummihalter 

23 Torsionsfeder 

24 Stitt 

25 Scheibe 

26 Fussraste rechts vorne 

27 Gummi 

28 Gummihalter 

29 Torsionsfeder 

30 Stift 

31 Scheibe 

32 Schraube 

33 Positionierschraube 

34 Fussraste links hinten 

35 Gummi 

36 Platte 

37 Stitt 

38 Splint 

39 Fussraste rechts hinten 

40 Gummi 

41 Platte 

42 Stift 

43 Splint 

44 Buchse 

45 Buchse 

46 Trager links 

47 TrSger rechts 

48 Schraube 

49 Seitenstander 

50 Schraube 

51 Mutter 

52 Zugfeder 

53 Haken 
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7 Laufrader, Bremsen und Bereifung 



7.1 Technische Daten 



Laufrader 




— Felgengrosse vorne 


MT 1.85 x 18 


— Felgengrosse hinten 


MT2.15X 18 


— Bauart 


Aluminiumguss 


— Maximaler Felgenschlag axial/radial 


2,0 mm 


Bremsen 




— Vorderradbremse 


Scheibenbremse 


— Scheibendurchmesser 


267,0 mm 


— Scheibendicke 


5,0 mm 


— Bremsbelagstarke neu 


6,8 mm 


— Verschleissgrenze 


0,8 mm 


— Innendurchmesser Hauptbremszylinder 


12,7 mm 


— Innendurchmesser Bremszylinder 


38,18 mm 


— Bremsflussigkeit 


DOT 3 


— Hinterradbremse 


Trommelbremse 


— Bauart 


Simplex 


— Durchmesser der Bremstrommel 


160,0 mm 


— Bremsbelagstarke neu 


4,0 mm 


— Verschleissgrenze 


2,0 mm 


Bereifung 




— Reifengrosse Vorderrad 


3,00 S 18 4 PR 


— Reifengrosse Hinterrad 


4,10 S 18 4 PR 


— Luftdruck vorne 


1,8 bar 


— Luftdruck hinten 


2,0 bar 


— Mit Beifahrer vorn 


2,0 bar 


— Mit Beifahrer hinten 


2,5 bar 



7.2 Vorderrad 



Die Einzelteile des Vorderrades sind in Bild 200 gezeigt. 

• Zum Ausbau des Vorderrades wird dieses mittels 
Mittelstander und Motorunterlage vollstandig entla- 
stet. 

• Tachoantriebswelle losen. 

• Sicherungssplint entfernen und Kronenmutter der 
Vorderradachse losen (Bild 201). 

• Klemmschrauben an beiden Gabelholmen losen (Bild 
202) und Vorderradachse herausziehen (Bild 203). 

• Bremssattel bleibt beim Herausheben des Vorderra- 
des an seinem Platz. Sicherheitshalber ein Stuck 
Holz an Stelle der Bremsscheibe zwischen Bremsbe- 
lage kiemmen, damit nicht bei unbeabsichtigtem Be- 
tatigen der Vorderradbremse der Bremskolben her- 
ausgedriickt wird. 

• Einbau des Vorderrades erfolgt prinzipiell in umge- 
kehrter Reihenfolge. Alle Einzelteile der Vorderradla- 



gerung mussen leicht eingefettet werden. Tachoan- 
trieb gemass Bild 204 ausrichten. Stets neuen Siche- 
rungssplint einsetzen. Achsmutter mit dem vorge- 
schriebenen Anzugsmoment festziehen. 

— Anzugsmoment Achsmutter: 105 Nm 
Klemmschrauben mit dem vorgeschriebenen An- 
zugsmoment festziehen. 

— Anzugsmoment Klemmschrauben: 20 Nm 



7.3 Hinterrad 



Die Einzelteile des Hinterrades sind in Bild 205 gezeigt. 

• Zum Ausbau des Hinterrades wird das Motorrad auf 
den Mittelstander gestellt. 

• Zugstange der Hinterradbremse vom Bremshebel 
abbauen und Bremsanker von Ankerplatte losen 
(Bild 206). 
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Sicherungssplint entfernen und Kronenmutter der 

Hinterradachse losen (Bild 207). 

Einstellschrauben der Kettenspanner losen, Spanner 

ausser Eingriff bringen (Bild 208) und Hinterradachse 

herausziehen. 

Hinterrad ganz nach vorn schieben und Antriebs- 

kette vom Zahnkranz heben (Bild 209). 

Hinterrad ausbauen. 

Der Einbau des Hinterrades erfolgt in umgekehrter 



Reihentolge. Alle Einzelteile der Hinterradlagerung 
leicht einfetten. Die Antriebskette gemass Kapitel 2.8 
einstellen. Die Einstellung der Hinterradbremse kann 
dem Bild 210 entnommen werden. Kronenmutter der 
Hinterradachse mit vorgeschriebenem Anzugsmo- 
ment festziehen. 

— Anzugsmoment Hinterradmutter: 105 Nm 
Stets neuen Sicherungssplint verwenden. 



Bild 200 Vofderrad 

1 Vorderrad komplett 

2 Distanzhulse 

3 Distanzstuck 

4 Kugellager B 6302 Z 

5 Dichtring 

6 Milnehmer Tachoantrieb 

7 Fiihrungsstiick 

8 Dichtring 

9 Reilen 

10 Schlauch 

11 Auswuchtgewicht 

12 Blende 

13 Tachoantrleb 

14 Vorderradachse 

15 Scheibe 

16 Kronenmutter 

17 Splint 

18 Distanzstuck 
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7.4 Hinterradbremse 



Bild 201 

Vorderradachse losen 




Bild 202 

Klammschrauben 




Bild 203 

Achse herauszlehen 




Bremsnocken ausbauen, Gleitfiihrung und Betati- 
gungsnocken leicht einfetten. Verschleisspriifung 
der Bremsbacken an drei Stellen gemass Bild 21 1 . 



7.5 Vorderradbremse 



MW 

Autrlehtan des Tachoantrieba 



Die hydraulische Scheibenbremse muss selten zerlegt 
werden. Falls das System einmal geoffnet werden muss, 
wird eine sorgfaltige Entluftung in jedem Fall unumgang- 
lich. Ein weicher Druckpunkt am Betatigungshebel ist 
ein untriigliches Zeichen fur Lufteinschltisse. Zum Reini- 
gen der hydraulischen Elemente darf aus Sicherheits- 
griinden nur Bremsflussigkeit verwendet werden, an- 
dere Reinigungsmittel vertragen sich nicht mit den hy- 
draulischen Dichtungen. Bremsflussigkeiten wirken at- 
zend auf die Augen und greifen Farben und Kunststoffe 
an! 

7.5.1 Auswechseln der Bremsbelage 

Zum Wechseln der Bremsbelage braucht der Bremssat- 
tel nicht zerlegt und die Hydraulik nicht geoffnet zu wer- 
den. Die beiden Bremsbelage diirfen nicht einzeln aus- 
getauscht werden. 

• Vorderrad und Schutzblech ausbauen. 

• Fuhrungsschraube der beiden Belage gemass Bild 
212 entfernen und alte Belage ausbauen. 

• Neue Bremsbelage mit neuen Beilegscheiben und 
Belagsfeder (Bild 213, Pos. 3 und 4) einbauen. 

• Vorderrad und Schutzblech montieren, Bremse pru- 
fen. 

7.5.2 Bremssattel zerlegen 

Die Teile des Bremssattels sind in Bild 213 gezeigt. 

• Hydraulikschlauch am Bremssattel Ibsen und die 
ausfliessende Bremsflussigkeit vom Bremssattel 
und vom Hydraulikschlauch in einem Behalter auffan- 
gen. Der Vorratsbehalter des Hauptbremszylinders 
am Lenkerende kann durch Betatigen des Bremshe- 
bels leergepumpt werden. 

• Gemass 7.5.1 Fuhrungsschraube, Bremsbelage, Be- 
lagsfedern und Beilegscheiben ausbauen. 

• Befestigungsschraube Ibsen und Bremssattel ab- 
bauen. 

• Staubdichtung entfernen und Kolben vorsichtig mit 
Druckluft herausdriicken. Kolben vorher mit Lappen 
abdecken und verhindern, dass er geschossartig aus 
dem Zylinder gedruckt wird und es zu einem Unfall 
kommt. 



7.5.3 Bremssattel pruf en und montieren 

Wenn der Bremssattel zerlegt wurde, benotigen Sie fur 
die Instandsetzung unbedingt eine neue Kolben- und 
Staubdichtung. Vergessen Sie auch nicht die gleichzei- 






69 




BIM205 

Hinterrod mil Bremae 

1 Hinterrad komplett 

2 Distanzbuchse 

3 Distanzstuck 

4 Kugellager B 6303 

5 Kugellager B 6203 RS 

6 Bremsankerplatte 

7 Bremsbacken 

8 Zugfeder 

9 Bremsnocken 

10 Bremshebel 

11 Dlslanzscheibe 

12 Verschleissanzeige 

13 Schraube 

14 Kupplung 

15 Walzlager 

16 Olstanzstiick 

17 Dichtring 

18 Kenenrad. 38 Zahne 

19 Gewindebolzen 

20 Mutter 

21 Slcherungsblech 

22 Antriebsdampfar 

23 Rerten 4.10-18 

24 Schlauch 3.25-18 ^ 

25 Auswuchlgewlchi 

26 Antrlebskette, 102 Gl. 

27 Kettenschloss 

28 Kettenspanner 

29 Schraube 

30 Mutter 

31 Hinterradactise 

32 Kronenmutter 

33 Splint 

34 Bramsanker 

35 Poaittonierschraube 

36 Scheibe 

37 Sicherungsscheibe 

38 Mutter 

39 Splint 

40 Posltlonierschraube 

41 Distanzhulse 

42 Distanzstiick 

43 Kettenspanner 
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Blld 206 Einsteller (1), Zugstange (2) und Bremsanker(3) 




BIW 208 Ksttenspanner mit Elnstellschraube 

1 Elnstellschraube 2 Spanner 3 Schwinge 




Bild 207 Kronanmutter dar HInlerradachse 




Bild 209 Kette vom Zahnkranz abheben 




Bild 210 Einstellung das Bremshebels 

1 Bezugsmarkierung 

2 Fussraste 

3 Bremshebel 

4 Bremshebelwelle 

5 Elnstellschraube 

6 Slcherungsmutter 

7 Bremsstange 



30 mm (1.18 in) 



20-30 mm 
(0.79~1.18in) 
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Bid 211 

Verschleissprufung der Bremt backon 

Nenndurchmesser: 160.0 mm 
Verschleissgrenze: 156.0 mm 



tig mit den Bremsbelagen auszutauschenden Federteile 
gemass Kapitel 7.5.1 und natiirlich geniigend neue 
Bremsfliissigkeit. 

• Zylinderwand im Bremssattel auf Kratzer oder an- 
dere Beschadigungen prufen. 

• Kolbenoberflache auf Kratzer oder andere Beschadi- 
gungen prufen. 

• Bremssattel und Einzelteile mit Bremsfliissigkeit rei- 
nigen, Dichtungen ersetzen und sorgfaltig montieren. 

• Bremsscheibe auf Verschleiss und Planschlag ge- 
mass Angaben zu Bild 214 prufen. 

• Befestigungsschraube des Bremssattels mit vorge- 
schriebenem Anzugsmoment festziehen. 

— Anzugsmoment Befestigungsschraube Brems- 
sattel: 35 Nm 

— Anzugsmoment Befestigungsschrauben Brems- 
scheibe: 20 Nm 




Bild 212 

FOhrungsschraube der Brem sbelage 




Bild 213 

Einzelteile des Bremssattels 




Bild 214 

Bremsscheibe prtllen 

1 Max. Planschlag: 0,15 mm 

2 Mindestdicke: 4.5 mm 



1 Manschette 

2 Bremsbelage 

3 Belagsfedern 



4 Beilegschsibe 

5 FOhrungsschraube 

6 Sattelbefestigung 




Bild 215 
Bremshebel abbauen 
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7.5.4 Hauptbremszylinder zerlegen, priifen und 
montieren 

Die Einzelteile des Hauptbremszylinders sind in Bild 21 6 
gezeigt. 

• Bremsschlauch vom Gehause trennen und Bremshe- 
bel abmontieren. Lappen unter das Anschlussge- 
winde des Hauptbremszylinders legen, um austre- 
tende Bremsflussigkeit aufzufangen. Darauf achten, 
dass keine Bremsflussigkeit auf Lack oder Kunst- 
stoffe gelangen kann. 

• Hauptbremszylinder vom Lenker abbauen, Ver- 
schlussdeckel des Vorratsbehalters offnen und noch 
vorhandene Bremsflussigkeit entleeren. 

• Staubkappe des Hauptbremszylinders ausbauen, 
damit nach Entfernen des Sprengrings die Kolbenein- 
heit ausgebaut werden kann. 

• Die Bohrung des Hauptbremszylinders auf Kratzer 
Oder andere Beschadigungen uberprijfen. 

• Dichtringe und Staubmanschette miissen in jedem 
Fall gewechselt werden. 

• Vor dem Zusammensetzen aire Teile sorgfaltig mit 



neuer Bremsflussigkeit reinigen. Unter keinen Um- 
standen andere Reinigungsmittel verwenden! 
• Hauptbremszylinder am Lenker montieren und alle 
Bremsleitungen mit neuen Dichtscheiben und vorge- 
schriebenem Anzugsmoment festziehen. 
— Anzugsmoment Hohlschrauben Bremsschlauche- 
26 Nm 

7.5.5 Bremssystem entliiften 

Hydraulische Systeme machen sich den Umstand zu- 
nutze, dass Fliissigkeiten nicht komprimiert werden kon- 
nen. Eingeschlossene Luftblasen wirken als federndes 
Element und beeintrachtigen die Funktionsfahigkeit. 
(Dampfblasen siedender Fliissigkeiten haben iibrigens 
die gleiche Wirkung.) Deshalb verwendet man fur Schei- 
benbremsen, deren Bremssattel sehr heiss werden kon- 
nen, Bremsfliissigkeiten mit besonders hohem Siede- 
punkt. Durch Aufnahme von Luftfeuchtigkeit sinkt der 
Siedepunkt der Bremsflussigkeit im Laufe der Zeit. Da- 
rter sollte ein Austausch der Bremsflussigkeit etwa alle 
zwei Jahre vorgenommen werden. Die Gummiman- 



Blld 216 

Hauptbremszylinder 

1 Hauptbremszylinder 

2 Reparatursatz komplett 

- Staubmanschette 

- Sprengring 

- Sekundarmanschette 

- Kolben 

- Prlmarmanschette . 

- Ruckstellfeder 

3 Gummimembrane 

4 Deckel 

5 Schraube 

6 Klemmfaust 

7 Schraube 

8 Sicherung&scheibe 

9 Schutzgummi 

10 Obere Bremsleitung 

1 1 Untere Bremsleitung 

12 HoWschraube 

13 Dichtrlng 

14 Halter 

15 ZwischenstUck 

16 Schraube 

17 Sicherungsschelbe 

18 Scheibe 







- 
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schette im Vorratsbehalter hat die Aufgabe, die Flussig- 
keit vor direktem Kontakt mit der Luft zu schutzen. 
Nach dem Offnen des hydraulischen Systems ist eine 
mehr oder weniger grosse Menge Luft eingedrungen. 
Der dadurch erforderliche Entluftungsvorgang wird wie 
folgt vorgenommen: 

• Vorratsbehalter des Hauptbremszylinders mit neuer 
Bremsflussigkeit auffiillen. 

• Geeigneten, transparenten Schlauch uber die Entliif- 
tungsschraube des Bremssattels schieben. 
Schlauchende in ein teilweise mit Bremsflussigkeit 
gefiilltes Glasgefass bis unter den Flussigkeitsspie- 
gel einfuhren. 

• Handbremshebel mehrmals langsam betatigen und 
danach ganz durchziehen. Wahrend diese Position 
gehalten wird, kann die Entluftungsschraube vorsich- 
tig gelost werden, bis der Bremshebel sein Wegende 
erreicht. Dann zuerst das Entluftungsventil wieder 
festziehen, bevor der Hebel freigegeben werden 
kann. 

• Vorgang so lange wiederholen, bis die austretende 
Flussigkeit frei von Luftblasen ist und ein einwand- 
freier Druckpunkt am Bremshebel bemerkbar ist. Der 
Vorratsbehalter darf sich bei diesem Vorgang unter 
keinen Umstanden zu stark entleeren, da sonst neu 
eintretende Luft alle BemLihungen zunichte macht. 

• Falls das System nicht zufriedenstellend entluftet 
werden kann, muss die Bremsflussigkeit einige Stun- 
den Ruhe bekommen, urn die kleinen Luftblaschen 
ausscheiden zu konnen. Anschliessend Entluftungs- 
vorgang nochmals durchfuhren. 



Nach Beendigung des Entluftungsvorgangs Vorrats- 
behalter bis zur Markierung auff ullen, Membran und 
Verschlussdeckel montieren. 

Die Einstellung des Bremshebels ist in Kapitel 2.10 
beschrieben. 



7.6 Reifen 



Die YAMAHA XS 400 ist serienmassig mit Leichtmetall- 
felgen ausgerustet. Die Felgen konnen beim Reifen- 
wechsel durch unsachgemasses Vorgehen leicht ver- 
letzt werden. Es wird deshalb empfohlen, den Reifen- 
wechsel durch eine entsprechend ausgeriistete Fach- 
werkstatt vornehmen zu lassen. Auf das Aufsetzen der 
Ventilstaubkappen darf auf keinen Fall verzichtet wer- 
den. Das Fehlen der Staubkappe ermoglicht das Eindrin- 
gen von Schmutz und fiihrt spatestens beim nachsten 
Aufpumpen des Reifens zum Undichtwerden des Ven- 
tils. Zudem bildet sie eine zweite Abdichtung, die im Falle 
des Versagens des Ventils schnellen und gefahrlichen 
Luftaustritt verhindert. 

Schon bei niedrigen Geschwindigkeiten macht sich eine 
Unwucht in den Laufradern unangenehm bemerkbar. 
Unruhe im Lenker, ungleichmassiger Reifenverschleiss 
und Verschlechterung der Strassenlage sind die Folgen. 
Empfehlenswert ist das Auswuchten beider Rader, eine 
Unwucht im Vorderrad macht sich jedoch starker und 
fruher bemerkbar als eine Unwucht im Hinterrad. 



7.7 Storungssuche Bremsen 



Storung 


Ursachen 


Ungenugende Bremsleistung 


- Kein Bremsbelag mehr vorhanden 

- 0\ auf der Bremsscheibe 

- Bremskolben klemmt 


Rader flattern beim Bremsen 


- Bremsscheibe verzogen 

- Bremsscheibe ungleichmassig verschlissen 


Bremse quietscht 


- Bremsbelag glasig 

- Dampfungsblech fehlt 

- Bremsbelag abgenutzt 

- Radlagerluft 


Bremshebelweg zu gross 


- Luft im Hydrauliksystem 

- Bremssattel defekt 

- Bremsschlauch defekt 


Bremsfliissigkeitsverlust 


- Bremsleitungsanschlusse undicht 

- Bremsschlauche rissig 

- Manschetten undicht 


Trommelbremse blockiert 


- Verschlissene Bremsbelage 

- Bremsnockenlagerung trocken 



"« 
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8 Die elektrische Anlage 



8.1 Technische Daten 



Batterie 

— Kapazitat 

— Spezifische Dichte 

— Ladestrom 
Ladeeinrichtung 

— Drehstromgenerator 

— Leistung 

— Widerstand der Feldwicklung 

— Widerstand der Lauferwicklung 

— Burstenlange/Verschieissgrenze 
Gleichrichter/Spannungsregler 

— Modell 

— Hersteller 

— Unbelastete Regelspannung 

— Belastung 

— Zulassige Spannung 
Anlasser 

— Modell 

— Hersteller 

— Leistung 

— Widerstand der Lauferwicklung 

— Durchmesser Kollektor 

— Minimale Biirstenlange 

— Spitzenstrom 
Blinkerrelais 

— Modell 

— Hersteller 

— Blinkfrequenz 

— Leistung 
Signalhorn 

— Modell 

— Hersteller 

— Stromaufnahme 
Unterbrechungsrelais 

— Hersteller 

— Widerstand der Spule 



12 V/12Ah 
1 ,28 bei 20° C 
1 ,2 A max. 

LD117-06/HITACHI 

14V/18A(252W) 

4,5 Ohm ± 10% bei 20° C 

0,49 Ohm ± 10% bei 20° C 

17 mm/7 mm 

SH 233 (I.C.-Bauart) 
SHINDENGEN 
14,5 V 
15 A 
300 V 

SM-7 

MITSUBA 

400 W 

0,014 Ohm ± 6% bei 20° C 

23 mm (Verschleissgrenze: 22 mm) 

5,0 mm 

ca. 50 A 

FJ 245 ED (Deutschland) 
FU 249 CD (andere Lander) 
NIPPON DENSO 
85 ± 10Zyklen/min 
2 X 21 W + 3,4 W 

CF-12 
NIKKO 
2,5 A 

TATEISHI 

100 Ohm ± 10% bei 20° C 



8.2 Anlasser 



Einzelteile und Aufbau des Anlassers sind aus Bild 217 
ersichtlich. Wie aus Bild 117 hervorgeht, treibt der An- 
lasser mittels Zwischenrad, Zwischenwelle, Dampfer, 
Freilaufkupplung und Zahnkette die Kurbelwelle an. 
Der Anlasser arbeitet als Hauptschlussmotor. Wenige 
Windungen aus dickem Kupferdraht ermoglichen die 
hohe Stromaufnahme und damit das grosse Drehmo- 
ment. Stromstarke und damit Drehmoment sind beim 



Starten am grossten und fallen mit zunehmender Dreh- 
zahl ab. Mit dieser Charakteristik entspricht der Haupt- 
schlussmotor genau den Anforderungen der Praxis. 
Laufer- und Feldwicklung sind hintereinandergeschaltet 
und werden vom gleichen Strom durchflossen. Wie das 
Beispiel in Bild 218 zeigt, fliesst dabei der Strom vom 
Pluspol der Batterie Liber die Feldwicklung 1 und erzeugt 
dort einen magnetischen Nordpol. Der Strom fliesst 
dann weiter uber die Pluskohle und die Lauferwicklung 
zur Minuskohle und von dort durch die Feldwicklung 2, 
wo ein magnetischer Sudpol erzeugt wird. Das Ende der 



■ 
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Feldwicklung 2 ist mit dem Minuspol der Batterie ver- 
bunden. Der Schaltung des YAMAHA XS 400-Anlassers 
geht aus Bild 219 hervor. 

• Der Ausbau des Anlassers ist in Kapitel 3 beschrie- 
ben. 

Rotor prufen 

• Falls die Oberflache des Kollektors verschmutzt ist, 
kann sie mit Schmirgelleinen der Kornung 600 ge- 
reinigt werden. Bei tieferen Laufrillen wird ein Ober- 
drehen des Kollektors erforderlich. Dabei darf der 
Mindestdurchmesser von 22 mm nicht unterschritten 
werden. 

• Die Glimmerisolation zwischen den Lamellen des 
Kollektors soil 0,8-1 ,0 mm gegeniiber den Lamellen 
zuriickstehen. Wenn notwendig kann dieses Mass 
durch Nachstechen mit einem geeigneten Werkzeug 
korrigiert werden. 



Beschreibung: 

Infolge der hohen Stromaufnahme kann der Anlasser 
nicht iiber ubliche Betatigungsschalter gesteuert wer- 
den. Zudem wurde auch die Hauptsicherung (20 A) den 
Spitzenstrom von ca. 50 A nicht aushalten. Im weiteren 
sind in der Schaltung Sicherheitsvorkehrungen getrof- 
fen, die das Betatigen des Anlassschalters bei eingeleg- 
tem Gang ohne Kupplungsbetatigung unmbglich ma- 
chen. 

Damit der Kontakt des Unterbrechungsrelais (4) ge- 
schlossen ist und somit der Anlassschalter (37) am Len- 
kerende wirksam wird, miissen: 

— der Leerlaufschalter (21) geschlossen, d. h. kein 
Gang eingelegt, Oder 

— der Kupplungsschalter (5) geschlossen, d. h. der 
Kupplungshebel gezogen sein. Vorausgesetzt, dass 
der Ziindschalter (1) betatigt, die Sicherungen ( 2 
+ 36) intakt und der Motorstoppschalter (3) ge- 







Bild 217 

Anlassermotor 

1 Anlassermotor komplett 

2 O-Ring 

3 Dichtung 

4 Pluskohle 

5 Minuskohle 

6 Anlaulschelben 

7 Schraube mil Scheiben 

8 Verbindungskabel 

9 Schulzkappen 

10 Verbindungslaschen 

11 Schraube 
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Blld 218 

Prlnilpichaltblld eines Hauptschluaamotora 

1 Feldwicklung 1 

2 Drehrichtung 

3 Laulerwicklung 

4 Kohlebiirslen 

5 Kollektor 



schlossen sind, kann der Anlassermotor (34) mittels 
Anlasserrelais (35) bzw. Anlassschalter (37) am Len- 
ker gestartet werden. Das Anlasserrelais ist mit einer 
kurzen Leitung mit grossem Querschnitt direkt mit 
dem Pluspol der Batterie verbunden. 
Lauferwicklung des Anlassers gemass Bild 221 mit 
Ohmmeter auf Kurzschluss, Masseschluss und 
Stromdurchgang priifen. 

— Spulenwiderstand der Lauferwicklung: 0,014 
Ohm bei 20° C 

Sichere Prufung der Lauter- und Feldwicklung auf 

Masseschluss verlangt oft Priifspannungen von 110 

bis 220 V. Wegen der damit verbundenen Unfallge- 

f ahr sollten diese Messungen nur in einer dafur einge- 

richteten Spezialwerkstatt erfolgen. 

Beide Rotorlager prufen und mit neuem Lagerfett 

versehen. 

Lange der beiden Kohlebursten priifen und ersetzen, 

wenn Mindestlange unterschritten wird. 

— Mindestlange der Kohlebursten: 5,0 mm 
Zustand und Federkraft der Burstenfedern kontrollie- 
ren und notigenfalls ersetzen. 

Anlassermotor sorgfaltig montieren. 
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Bild 219 

Schaftschema Anlassermotor 



1 Mauptschalter (Zundschloss) 

2 Sicherung 

3 Motorstoppschalter 

4 Unterbrechungsrelais des Anlassslromkreises 

5 Kupplungsschalter 
21 Leerlaulsohalter 

34 Anlassermotor 

35 Anlasserrelais 

36 Hauptsicherung 

37 Anlassschalter 
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Bild 220 
Kollektoroberflgcha priilen 



STROMDURCHGANGSPRUFUNG 



0.014Q 




Bild 221 

Lauf erwigklungswiderstand priilen 




Bild 222 

Vordarea Lagerschild 





Bild 224 
Kohleburaten priilen 




Bild 225 
Anlasserrelais prufan 



1 Anlasserkabel 

2 Anlasserrelais 




Bild 226 

Unterbrechungsrelais des Anlasa-Stromkreises 
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Bild 223 

Hinloros Lagerschild 



B/Y 

Bild 227 

Spulenwidersland prufan 
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8.3 Anlasserrelais 



Bild 228 

Diode prUfon (mil angeschlossener Batterie) 




Bild 229 

Diode prilfen (ohne Batterle) 



Bild 230 

Drehstromgenerator 

1 Generator komplett 

2 Rotor 

3 Stator 

4 Biirstenhalter komplett 

5 Kohleburste 1 

6 Kohleburste 2 

7 Schraube 

8 Sicherungsscheibe 

9 Schraube 

10 Schraube 

11 Sicherungsscheibe 

12 Scheibe 



Die elektrischen Anschliisse des Anlasserrelais (35) sind 
aus dem Schaltschema (Bild 21 9) ersichtlich. Das Anlas- 
serrelais hat die Aufgabe, den hohen Stromfluss zwi- 
schen Anlassermotor und der Batterie zu ermoglichen. 

• Anlasserkabel (blau/weiss) vom Relais losen und 
Ohmmeter an beide Relaiskontakte schliessen, urn 
das Schliessen der Kontakte zu kontrollieren. 

• ZLindung einschalten, Motorstopschalter auf Posi- 
tion «RUN» und Schalthebel in die Neutralposition 
stellen. 

• Beim Betatigen des Startknopfs muss das Relais an- 
ziehen. 

— Falls Klickgerausch horbar ist, ohne dass der 
Ubergangswiderstand an den Kontakten Null 
wird, liegt ein Defekt an den Kontakten vor. 

— Zieht das Relais nicht an, wird der Spulenwider- 
stand gemass Schaltschema mit Ohmmeter ge- 
pruft. Der Widerstand sollte nicht mehr als 3,5 
Ohm betragen. Falls erforderlich das Relais erset- 
zen. 

— Ist der Spulenwiderstand korrekt, ohne dass das 
Relais anzieht, mussen alle Verbindungsleitungen 
und Sicherungen gemass Schaltschema uber- 
priift werden. 

8.4 Unterbrechungsrelais 

Das Unterbrechungsrelais des Anlass-Stromkreises ist 
unter der Sitzbank gemass Bild 226 zuganglich. 

• Der Widerstand der Spulenwicklung betragt 100 
Ohm und wird gemass Schaltschema zwischen den 
Anschlussen R/W und B/Y gemessen. 

• Die Diode wird gemass den Bildern 228 und 229 mit 
und ohne angeschlossene Batterie gepruft. 
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Bild 231 

Schaltschema Ladesyslem 

1 Hauptschalter(Zundschloss) 
7 Gleichrichter/Spannungsregler 

10 Wechselstromgenerator 

36 Hauptsicherung 



8.5 Drehstromgenerator 



Drehstromgeneratoren haben die f ruher ublichen Gleich- 
stromaggregate abgelost. Ihr Vorteil liegt im giinstige- 
ren Wirkungsgrad und der dadurch stark reduzierten 
Baugrosse bei vergleichbarer Leistung. Der Ladungs- 
vorgang wird zusatzlich sicherer, da der Drehstromge- 
nerator schon bei geringen Drehzahlen mit guten Lei- 
stungswerten aufwartet. 

Der Drehstrom im Generator wird in drei Wicklungen er- 
zeugt, die symmetrisch verteilt sind. Damit nicht sechs 
Leitungen fur die drei Spulen verlegt werden mussen, 
sind die Enden der drei Wicklungen miteinander in Stern- 
schaltung verbunden. Die Wicklungsanfange der drei 
Spulen werden herausgefuhrt. 

Zur Erzeugung des Magnetfeldes und zur Ladung der 
Batterie braucht man aber Gleichstrom. Die drei Wech- 
selstrome mussen deshalb gleichgerichtet werden. 
Dazu werden sechs Dioden benotigt. Die Spannungsre- 
gelung erfolgt mittels Transistoren. 
Drehstromgeneratoren diirfen nicht ohne Regler- und 
Batterieanschluss betrieben werden, da die Spannung 
sonst tiber die zulassige Sperrspannung der Dioden an- 
steigen wiirde. 

Beschreibung: 

Die freien Wicklungsenden der im Stern geschaltenen 

drei Spulen des Wechselstromgenerators (10) werden 



dem Gleichrichter/Spannungsregler (7) zugefiihrt. Zur 
Erzeugung des Magnetfeldes im Generator wird der 
Spule im Generator Gleichstrom vom Gleichrichter zu- 
ruckgefuhrt. Bei eingeschaltenem Stromkreis (1) kann 
der gleichgerichtete Ladestrom vom Generator iiber die 
Hauptsicherung (36) der Batterie zugefiihrt werden. 
Zur Funktionspriifung des Wechselstromgenerators 
konnen folgende Verfahren angewendet werden: 
• Voltmeter an die beiden Klemmen der Batterie an- 
schliessen (Bild 232). Den Motor starten und mit einer 




Bild 232 

Messen der Generatorspannung 

Sollspannung: 14.5 ± 0.3 V 
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Blld 233 

Messen dea Feldwicklungs-Wlderstands 

Q/Br:4.5 0hm ±10% 

1 GrOn(Q) 

2 Braun(Br) 




Blld 234 

Lauterwicklungs-Widerstand messen 



W/W/W: 0.49 Ohm ±10% 



Schaltkreise konnen keine einzelnen Elemente ersetzt 
werden. Sollte eine der nachstehend aufgefuhrten Pru- 
fungen negativ ausfallen, muss die ganze Einheit ersetzt 
werden. 

8.6.1 Spannungsregler 

• Nach Entfernen des rechten Seitendeckels werden 
zwei Messgerate gemass Bild 235 an die Kontakt- 
zungen des Steckers vom Spannungsregler ange- 
schlossen. Unbedingt Kurzschluss mit den Messspit- 
zen vermeiden! 
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Blld 235 

Messgerate anschliessen 

1 schwarz (B) 

2 grun(G) 

3 braun(Br) 



Drehzahl von etwa 2000/min laufen lassen. Am Volt- 
meter muss eine Spannung von 14,5 ± 0,3 V anlie- 
gen. Wird dieser Wert nicht erreicht, mussen Feld- 
und Lauferwicklungswiderstande gepruft werden. 
Der Widerstand der Feldwicklung wird gemass 
Schema (Bild 231 ) zwischen den Leitern G/Br gemes- 
sen und soil 4,5 Ohm ± 10% bei 20° C betragen (Bild 
233). 

Der Widerstand der Lauferwicklung wird gemass 
Schema zwischen je zwei weissen Leitern gemessen 
und soil 0,49 Ohm ± 10% bei 20° C betragen (Bild 
234). 



8.6 Gleichrichter/Spannungsregler 



Gleichrichter und Spannungsregler bilden zusammen 
eine kompakte Einheit. Auf Grund der integrierten 
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Bild 236 

Drehzahlabhangige Spannungsverlaule 

1 Spannungswerl 

2 Bereich 2000 U/mm 

3 Hoherer Drehzahlbereich 
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• Zundschalter einschalten und dafiir sorgen, dass 
keine weiteren Verbraucher (z. B. Licht) eingeschal- 
ten sind. Gemass Bild 236 soil nun das erste Messge- 
rat (V1) etwa 12,5 V anzeigen, das zweite (V2) etwa 
1,8 V. 

• Motor anlassen und langsam bis iiber 2000 U/min 
hochbeschleunigen. Anzeigeinstrumente dabei ge- 
nau beobachten. 

— Messgerat V1 soil ab etwa 2000 U/min die Soll- 
spannung von 14,5 ± 0,3 V anzeigen, ohne beim 
weiteren Hochdrehen diesen Wert zu iiberschrei- 
ten (Bild 236). 

Messgerat V2 soil beim langsamen Beschleuni- 
gen des Motors von den anfanglichen 1 ,8 V konti- 
nuierlich bis in den Bereich von 9-1 1 V ansteigen 
(Bild 236). 

8.6.2 Diodenschaltung des Gleichrichters 

• Messung der Gleichrichterschaltung kann mit einem 
Ohmmeter gemass Bild 238 durchgefiihrt werden. 
Die entsprechenden Kabelfarben und Buchstaben 
konnen dem Bild 237 entnommen werden. Falls auch 
nur eine Messung negativ sein sollte, muss die ganze 
Einheit ersetzt werden. 



8.7 Batterie 



Die Batterie der YAMAHA XS 400 hat 12 V Nennspan- 
nung und 1 2 Ah Kapazitat. Sie ist damit in der Lage, wah- 
rend einer Entladungszeit von 20 Stunden und einer 
Elektrolyttemperatur von 27° C einen Dauerstrom von 
0,6 A abzugeben. Kurzzeitig, zum Beispiel wahrend dem 
Anlassvorgang, kann ein Vielfaches dieses Wertes ent- 
nommen werden. Da der innere Widerstand einer Blei- 
batterie sehr gering ist, konnen Kurzschlussstrome sehr 
hone Werte annehmen. Bei Kalte sinkt die Kapazitat ei- 
ner Batterie wesentlich. 

In jeder der sechs Zellen einer 12 V Batterie befinden 
sich, in verdunnte Schwefelsaure eingetaucht, je zwei 
Bleiplatten (Bleisulfat), welche wahrend des Ladevor- 
gangs einer chemischen Veranderung ausgesetzt wer- 
den. Aus der positiven Platte wird Bleisuperoxyd und 
aus der negativen Platte wird reines Blei. Die Dichte der 
verdiinnten Schwefelsaure andert sich wahrend des La- 
dens von 1 ,1 2 g/cm 3 auf 1 ,285 g/cm 3 . Ein Teil des zuge- 
fiihrten Ladestroms wirkt zersetzend auf den Wasser- 
anteil der verdiinnten Schwefelsaure. Einzelne Wasser- 
molekule werden in ihre Bestandteile Wasserstoff und 
Sauerstoff zerlegt. Diese verlassen gasformig die Batte- 
riezellen durch die in den Zellenstopfen vorgesehenen 
Bohrungen oder die zu diesem Zweck angelegte 
Schlauchleitung. Folge der Vergasung ist langsames 
Absinken des Saurespiegels in den Batteriezellen. Es ist 
deshalb notwendig, den Saurestand periodisch zu kon- 
trollieren und, wenn notwendig, durch Nachfullen von 
destilliertem Wasser so weit anzuheben, dass die Plat- 
ten einige Milimeter uberdeckt sind. Austretende Gase 
bestehen aus Sauerstoff und Wasserstoff und sind als 
«Knallgas» bekannt. Es ist ratsam, nicht mit brennender 
Zigarette dessen Wirksamkeit zu erproben! 
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Bild 237 
Messpunkte 

1 Gleichrichter 

3 Braun 

4 iC-Regler 

5 Grun 

9 Weiss (a) 



8 Weiss (b) 
7 Weiss (c) 
2 Rot(d) 
6 Schwarz(e) 
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Bild 238 

Priillabelle 



O: Stromdurchgang 
X: Untertxochen 



Wird Nachfullen der Batteriezellen bei einer stark entla- 
denen Batterie vorgenommen, so ist zu beachten, dass 
die Batteriesaure wahrend des Ladevorgangs nicht nur 
ihre Dichte verandert, sondern auch an Rauminhalt zu- 
nimmt. Der Saurespiegel steigt also wahrend des Aufla- 
dens. Hat man vorher zuviel Wasser nachgefullt, laufen 
die Zellen iiber. 

Starkes Gasen der Batterie beobachtet man dann, wenn 
der Batterie ein zu hoher Ladestrom zugef iihrt wird Oder 
wenn einer voll geladenen Batterie weiter Ladestrom zu- 
gefuhrt wird. Die Starke des zulassigen Ladestroms 
richtet sich nach der Kapazitat der Batterie. Dabei ist es 
fur die Batterie umso besser, je langsamer sie aufgela- 
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Except for Germany 
Except* pour la Allernagne 
Ausgenommen fur Deutchland 



Bild 239 

Schaltschema Beleuchtungsanlage 

1 Hauptschalter (Zundschloss) 27 Zusatzleuchte 

25 Sicherung 28 Instrumentenbeleuchtung 

26 Schlusslicht/Bremslicht 29 Abblendschalter 



30 Scheinwerfer 

31 Fernlicht-Kontrolleuchte 

32 Lichthupenknopf 



-,,'SA— 1 F ° r Germany 

1 ! Pour la Ailemagne 
j_,„ — I for Deutchland 



33 Beleuchtungsschalter 
36 Hauptsicherung 




Bild 240 

Schaltschema Signaianlage 
1 Hauptschalter (Ziindschlossl 13 Blinkrucksteller 16 Blinkrelais 19 Blinker-Kontrolleuchte 22 Hinterradbremsschalter 26 Btems- und Schlussllcht 

11 Hupe 14 Fiihler 17 Oldruckleuchte 20 Leerlauf-Anzelgeleuchte 23 Sicherung 36 Hauptsicherung 

12 Hupenschalter 15 Blinkleuchte 18 Oldruckschalter 21 Leertaufschalter 24 Vorderradbremsschalter 
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den wird. Als untere Grenze gilt eine zehnstiindige Lade- 
dauer. Bei unserem Beispiel also betragt der zulassige 
Ladestrom 12 Ah: 10 h = 1,2 A. 

Sollte die Batterie einmal in eingebautem Zustand nach- 
geladen werden (auf keinen Fall ratsam, da die eventuell 
austretenden Saurespritzer mit Sicherheit Schaden an 
Teilen anrichten, die sie benetzen), ist es unbedingt er- 
forderlich, die Batterie wahrend des Ladevorgangs vom 
Bordnetz zu trennen. Die Spannungsspitzen des Lade- 
gerates konnten sonst die Gleichrichterdioden zersto- 
ren. Bei der YAMAHA XS 400 trennt man die Batterie 
vom Bordnetz durch Entfernen der 20 A-Hauptsiche- 
rung. Danach kann man den positiven Clip des Ladege- 
rates am positiven Pol der Batterie anbringen und den 
negativen an Masse legen. 

Achtung: Motor nie mit defekter oder ausgebauter Bat- 
terie laufen lassen. Ohne Batterie steigt die Generator- 
spannung bei Drehzahlen iiber 2000/min unzulassig an 
und kann die Gleichrichterdioden zerstoren. Das Durch- 
schmelzen oder Entfernen der 20 A-Hauptsicherung bei 
laufendem Motor kommt iibrigens einem Abklemmen 
der Batterie gleich. 



8.8 Beleuchtungsanlage 



Die Batterie liefert den Strom fur Scheinwerfer, Schluss- 
leuchte und Instrumentenbeleuchtung. Falls keine der 
erwahnten Leuchten funktioniert, wird zunachst die Bat- 
teriespannung gepriift. Zu geringe Batteriespannung 
kann folgende Ursachen haben: 

— Batterie defekt 

— Zu tiefer Saurestand 

— Defekte Ladeeinrichtung 

• Das Vorgehen beim Priifen der Ladeeinrichtung wird 
in diesem Kapitel naher beschrieben. 

• Sicherungen anhand des Schaltschemas priifen. 

• Leitungen systematisch auf Unterbruche priifen. 



8.9 Signalanlage 



Das Schaltschema der Signalanlage ist aus Bild 240 er- 
sichtlich. 

Signalhorn 

• Gemass Schaltplan muss an der braunen Zuleitung 
eine Spannung von 12 V anliegen. Falls keine Span- 
nung vorhanden ist, Sicherungen (23) und (36) priifen. 

• Bei Betatigung des Hupenknopfes muss der rosarote 
Leiter an Masse liegen. 

• Funktionspriifung der Hupe mit 12 V-Spannungs- 
quelle. 

Bremsleuchte 

• Gliihlampe priifen. 

• Masseverbindung und 1 2 V-Spannung am gelben Zu- 
fiihrkabel priifen. 



• Sicherungen (23) und (36) prufen. 
Batteriespannung am braunen Zufuhrkabel zu den 
Bremsschaltern vorn und hinten prufen. 

• Vorder- und Hinterradbremsschalter priifen. 

Blinkleuchten 

• Falls die Blinkleuchten rechts nicht funktionieren, 
Batteriespannung am dunkelgriinen Zufiihrungska- 
bel priifen. Falls nur eine Leuchte nicht funktioniert, 
liegt natiirlich der Verdacht auf eine defekte Gliih- 
lampe nahe. Auf gute Masseverbindung des schwar- 
zen Leiters achten! 

• Falls beide Blinkleuchten links nicht funktionieren, 
analog dazu Batteriespannung am dunkelbraunen 
Leiter und Masseverbindung am schwarzen Leiter 
priifen. 

• Falls beide Stromkreise nicht funktionieren, Span- 
nung am braun/weissen Leiter zum Blinkerschalter 
am Lenker prufen. Batteriespannung am braunen Zu- 
fuhrkabel vom Blinkrelais priifen. Evtl. Blinkrelais er- 
setzen. 

Blinker-Abschaltautomatik 

Die Abschaltautomatik schaltet die Blinkleuchten nach 

einer Fahrstrecke von 150 Metern oder 10 Sekunden 

selbstandig aus, je nachdem, welcher Zustand spater 

eintritt. 

• Sechspoligen Stecker von Ausschalteinheit abzie- 
hen und Lenkerschalter betatigen. Falls Blinkleuch- 
ten jetzt normal arbeiten, miissen Selbstausschalt- 
einheit, Schalter-Ruckstellschaltung und Geschwin- 
digkeitsmesser-Sensorschaltung gepriift werden. 

• Priifgerat im 100 Ohm-Bereich an das weiss/griine 
und schwarze Leitungskabel beim sechspoligen 
Stecker im Kabelbaum anschliessen. Welle des Ge- 
schwindigkeitsmessers drehen. Anzeigennadel soil 
zwischen den Bereichen und unendlich hin und her 
schwingen. Zwischen dem gelb/roten Leitungskabel 
des sechspoligen Steckers und dem Fahrgestell 
Stromdurchgangsprufung durchfuhren. In der 
«OFF»-Stellung des Blinkerschalters soil der Uber- 
gangswiderstand unendlich sein, in den beiden Stel- 
lungen «L» und «R» dagegen 0. Falls die angegebe- 
nen Werte nicht gemessen werden, miissen Kabel- 
baum und Lenkerschalter gepriift werden. 

Leerlaufschalter 

• Gliihlampe und Batteriespannung im blauen Leiter 
zum Leerlaufschalter prufen. 

Oldruck-Kontrolfampe 

• Gliihlampe priifen. Schwarz/rotes Kabel des Ol- 
druckschalters an Masse legen. Notigenfalls Druck- 
schalter ersetzen. 



8.10 Schalter 



Die diversen Schalter am Motorrad konnen anhand der 
aufgefiihrten Schaltfunktionen mit Ohmmeter Oder 
Summer gepriift werden. 
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Bild 241 
Zund»chlos« 
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Bild 242 
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Bild 243 

Slartschaller 
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Bild 246 
Hupenschalter 



Farbe des Leitungskabels 
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8.11 Elektrische Bauteile 




i 




Bild 248 
Banerte 










Blld 249 

Eltktriicha Bauteile 

1 Relais Seitenstander 

2 Unterbrechungsrelais 
Anlassslromkrels 

3 Relais Anlasser 

4 Ziindeinheit (TCI) 

5 Gleichrichter/Spannungsregler 

6 BremslichtschaltBr 
Hlnterrad 

7 Schaller Seitensiander 

8 Oldruckschalter 

9 Leerlaufschalter 

10 Hupe 

11 Bllnkrelais 

12 Hauplschalter (Zundschloss) 

13 Selbslausschalteinheit 
(Bllnkanlage) 
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8.12 Kabelfuhrungen 




Bild 250 
Lenkerbereich 

1 Leitungen LenKerschalter 

2 Gaskabel 

3 Lenkerschalter rechts 

4 Vorderer Bremsllchtschalter 

5 Klemmband 

6 Lenkerschalter links 

7 Kupplungsschalter 

8 Anlasserkabel 

9 Kupplungskabel 

10 Drehzahlmesserwelle 

11 Bremsschlauch 

12 Leiter vorderer Bremsschalter 

13 Lelter rechter Lenkerschalter 

14 Lelter linker Lenkerschalter 

15 Lelter Kupplungsschalter 

16 Tachowelle 

17 Anlasserkabel 

18 Kupplungskabel 

19 Klemme 

20 Leiter Blinker vorn links 

21 Lelter Blinker vorn rechts 

22 Kabelbaum 

23 Lelter Hupe 

24 Fuhrung Kabelbaum 

25 Verbindungsstiick 

26 Bremsleitung 

27 Durchfuhrung 

28 Bohrung im GehSuse 

29 Gasseilzug 
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Bild 252 
Rahmen 

1 Blinklicht hinten rechts 

2 Schlusslicht 

3 Kabel hinlere Blinkleuchten 

4 Konsole 

5 Blinklicht hinten links 

6 Kabelbaumbefestigung 

7 Anlasser-Sicherheitsschalter 

8 Relais Seitenstander 

9 Zum Motor 

10 Hilfskabelbaum 

1 1 Betestigung Hiltskabelbaum 

12 FLihrung Hilfskabelbaum 

13 Kabelbaum 

14 Gasseil 

15 Gasseilfuhrung oben 

16 Kabelbaumbefestigung 

17 Kabelbinder 

18 Massekabel 

19 Hinterrad-Bremsschalter 

20 Leitungsflihrung 

21 Anlasserrelais 

22 Steckerposition 

23 Anschliisse Relais 
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8.13 Blinkleuchten 



Die Teile der vorderen und hinteren Blinkleuchten sind 
aus Bild 253 ersichtlich. 



Bild 253 

Blinkleuchten 

1 Vordere Bllnkleuchte komplett 

2 Dichtring 

3 Blinkerglas 

4 Schraube 

5 Halter 

6 Schraube 

7 Scheibe 

8 Slchsmngsscheibe 

9 Mutter 

10 Gluhlampe(12V21 W) 

1 1 Hintere Blinkleuchte komplett 

12 Dichtring 

13 Blinkerglas 

14 Schraube 

15 Halter 

16 Schraube 

17 Scheibe 

18 Sicherungsscheibe 

19 Mutter 

20 Gluhlampe(12V21 W) 

21 HaltebOgel 

22 Schraube 

23 Sicherungsscheibe 

24 Scheibe 

25 Mutter 

26 Scheibe 

27 Mutter 




* 
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8.14 Rucklicht 



Die Teile des Riicklichts sind aus Bild 254 ersichtlich. 



BM2S4 

RUckllcht 

1 Rucklicht komplett 

2 Gehause 

3 Zuflihrleitungen 

4 Gliihlampen (12 V 21/5 W| 

5 Nummertialter 

6 Tulle 

7 Scheibe 

8 Mutter 

9 Schraube 

10 Sicherungsschelbe 

1 1 Schraube 

12 Sicherungsscheibe 

13 Scheibe 

14 Scheibe 

15 Mutter 

16 Hilfskabelbaum 

17 Rellektor 

18 Schraube 

19 Scheibe 

20 Sicherungsscheibe 




\ 20 
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8.15 Lenkerschalter 



Die Teile der beiden Lenkerschalter sind in Bild 255 ge- 
zeigt. 



Bild 2S5 
Lenkerschalter 

1 Lenkerschalter links 

2 Kaltsta rthebel 

3 Scheibe 

4 Schraube 

5 Scheibe 

6 Schraube 

7 Kabelbinder 

B Lenkerschalter rechts 
9 Schraube 

10 Kabelbinder 

11 Halter 

12 Kupplungshebel 

13 Kupplungsschalter 

14 Schraube 

15 Scheibe 

16 Mutter 

17 Scheibe 

18 Schraube 

19 Scheibe 

20 Bremshebel 

21 Schraube 

22 Mutter 

23 Schraube 

24 Mutter 

25 Druckfeder 

26 Bremslichtschalter 
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Bild 256 

Schallschema 

1 Hauptschalter 

2 Vorderradbremsschalter 

3 Lenkerschalter rechis 

4 Motorstopschalter 

5 Anlassschalter 

6 Beleuchtungsschalter 

7 Lenkerschalter links 

8 Abblendschalter 

9 Uchthupenknopl 

10 Blinkerschalter 

11 Hupenschalter 

12 Selbstausschalteinheil 

13 Sicherungskasten 

14 Unterbrechungsrelals 

15 Blinklicht hinten 

16 Schluss-/Bremslicht 

17 Batterie 

18 Anlassschalter 

19 Anlasser 

20 Ziindspule 

21 Masse 

22 Zundeinheit 

23 GeOer 

24 Leerlaufschalter 

25 Hinterradbremsschalter 

26 Blinkrelals 

27 Gleichhchter/Spannungsregler 

28 Wechselstromgenerator 

29 Oldruckanzeiger 

30 Hupe 

31 Blinker vorn 

32 Zusatzleuchte 

33 Scheinwerfef 

34 Kupplungsschalter 

35 Leerlaut 

36 Fernllchtanzelge 

37 Oldruck 

38 Blinker rechts 

39 Blinker links 

40 Tachobeleuchtung 

41 Rucksteller 

42 Beleuchtung 
Drehzahlmesser 
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